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DIE LUFTSCHIFFAHRT IM JAHRE 1907. 

(Auszug aus dem Vortrage des Herrn Hauptmanns Franz 
Hinterstoisser am 5. Dezember 1907 im Wiener Flug- 
technischen Vereine.) 

Das Jahr 1907 war fiir die praktische Luft- 
schiffahrt besonders erfolgreich;, noch nie wurde 
so viel Zweckdienliches versucht, noch nie haben 
die »Lenkbaren« so augenfällige £rfolge erzielt 
wie gerade heuer und merkwürdigerweise wurde 
noch nie so wenig Theorie getrieben und so wenig 
»Erfundenes« publiziert wie anno 1907. 

Von besonderem Interesse sind nicht allein 
für die Flugtechniker, sondern auch fiir die ganze 
gebildete Welt die aviatischen Erfolge. Wie 
in allen anderen Zweigen der A^ronautik marschiert 
auch auf diesem Spezialgebiete Frankreich an der 
Spitze, ja man kann mit Ruhe sagen: auch da 
ist es um die Länge der ganzen Rennbahn voraus. 
War es doch Farman, der auf dem Kavallerie- 
exerzierplatz nächst Paris mit einem Apparate 
»schwerer als die Luftc (also ohne Ballon) an- 
fangs November eine über 1 km lange Schleife 
in 5 w Höhe zurücklegte und auf die Abfahrt- 
stelle selbst zurückkehrte. Aber auch noch andere 
Aeronauten mit illustren Namen, wie z. B Santos- 
Dumont und Graf de La Vaulx, haben von sich 
reden gemacht und üben fleißig auf dem genannten 
Exerzierplatz, der von der französischen Republik 
mit Baracken und Materialschuppen versehen wurde, 
um es allen Erfindern und Projektanten ohne- 
weiters möglich zu machen, nach Belieben ihre 
Versuche machen zu können. 

Die M o t o r b a 1 1 o n s, die ja heuer das erste- 
mal besonders leichte Motoren (».Antoinette«) aus- 
nützen konnten, haben mit frischem Mute ein- 
gesetzt und nach ihren anfänglich bescheidenen 
Erfolgen bald sehr ansehnliche Leistungen gezeitigt. 
Beträchtliche Distanzen wurden zurückgelegt, eine 
Stundengeschwindigkeit von mehr als 35 kvi er- 
reicht und schließlich gelang es decok Tä^-s^^N^q^- 
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Ballon^ fast acht StUDden in der Luft zu bleiben 
Die Tagespresse war ja von allen diesen Fahrten 
voll und ist den ganzen Sommer und Herbst 
hindurch nicht zur Ruhe gekommeo. Die Fach- 
blätter aber brachten so viel Material, daß man 
darüber stundenlang Vorträge halten könnte 1 

Es muß, was die Motorballons anbelangt, 
darauf hingewiesen werden, daß gerade der Herbst, 
der sonst ein so zweifelhaftes Wetter in unsere 
Breitegrade bringt, heuer sehr günstige und allerorts 
in Mitteleuropa wochenlang nur mäßige Winde 
dominieren ließ; ja es herrschte oft lange Wind- 
stille. Dies wurde von den »Lenkbaren« redlich 
ausgenützt und darum sind nach Ansicht des Vor- 
tragenden die Hoffnungen, welche man an die 
Motorballons setzt, viel zu optimistische. Gelingt 
es einem lenkbaren Ballon nicht, in seine Halle 
zurückzukommen, und findet derselbe auf seiner 
Irrfahrt nicht zufällig einen natürlichen Landungs- 
hafen (tiefe Gruben, Quertäler etc.), so muß man 
jedesmal eine Landungskatastrophe befürchten, ja 
sicher erwarten, wie z. B. beim starren Systeme I 
Man betrachte nur die Unfälle des »Nulli Secundus« 
und der »Patrie«:. 

Die wissenschaftliche Luftschif!ahrt hat 
im abgelaufenen Jahre ihre simultanen Forschungen 
auch auf das Meer ausgedehnt und außerdem er- 
reicht, daß sich auch England und Amerika an 
den internationalen monatlichen Fahrten beteiligen. 

Der sportliche Luftschiffer hat ein be- 
sonders ereignisreiches und ergiebiges Jahr zu 
verzeichnen. Zu erwähnen sind insbesondere die 
Wettfahrten in Lüttich, Brüssel, Paris, Bordeaux, 
Barcelona, Valencia, Düsseldorf und Straßburg. 

Am 17. September 1907 waren in Brüssel 
gelegentlich der Tagung der Föderation der inter- 
nationalen Aeronautik sogar 31 Ballons zum edlen 
Wettkampf gestellt. 

Leider erzeugen hie und da diese Veran- 
staltungen eine krankhafte Rekordsucht oder ver- 
leiten die Teilnehmer zu recht waghalsigen und 
tollen Unternehmungen, bei denen man Gott danken 
muß, wenn die Sache glimpflich abläuft. (Fahrten 
ins oficne Meer hinaus, Landungen ohne Ballast etc.) 

Die militärische Aeronautik endlich kon- 
zentrierte diesnial ihre Studien auf den Bau der 
lenkbaren Ballons, um dieses neue Mittel für den 
Krieg auszunützen und zu verwerten. 

Daß ein an Arbeit so reiches Jahr auch die 
Unglücksstatistik vergrößerte, darf nicht wunder- 
nehmen. Es muß jedoch wiederholt daran erinnert 
werden, daß viele Unfälle auf Unvorsichtigkeit der 
Fahrer und auf Unkenntnis der I^ien zurück- 
zuführen sind. Man ilarf sich nicht täuschen und 
glauben, zur Belehrung des Volkes bereits genug 
i;etan zu haben. Nach wie vor ist es Pflicht der 
Luftschiffer, bei jeder Gelegenheit zur Aufklärung 
der Unkundigen ihr Scherflein beizutragen, ilamit 
aus dem mit dem IJiutc der Pioniere «Icr Luft- 
sciiififahrt so reichlicii gcüungtcn Bo.lcn endlich 
das so beimsüchlij^ erwartete wirkliche lAiftschifi 
hervorsprieße. 



DER >ALTE FESSELBALLON«. 

Zu Weihnachten ist im Wiener > Fremden - 
blatte und zwar »von einem hohen Offiziere ein 
Artikel unter dem Titel »Drahtlose Telegraphie 
und lenkbares Luftschiff« erschienen, der in seinem 
zweiten Teile, der vom Luftschiff handelt, neben 
einigen ganz guten Ansichten und zutreffenden Be- 
merkungen mehrere nicht ganz einwandfreie Äuße- 
rungen^ insbesondere aber auch einen Satz enthält, 
der nicht unwidersprochen bleiben darf. Das 
» Fremdenblatt €, das ein eigenes militärisches Fach- 
blatt, die »Vedettec, als Beilage angegliedert hat, 
gilt als ein den maßgebenden militärischen Kreisen 
sehr nahestehendes Organ and was darin als »von 
einem hohen Militär c stammend bezeichnet ist, 
wird in den weitesten Kreisen als autoritativ ge- 
nommen. Deshalb die nachfolgende klebe kritische 
Behandlang des zitierten Artikels über das Luft- 
schiff und einen darin enthaltenen Ausspruch über 
den »alten Fesselballone, den wir uns gestatten 
müssen — lediglich im Interesse der Sache — als 
unrichtig zu bezeichnen. 

In dem bezüglichen Aufsatz heißt es: 

•Groß sind zweifellos die Erfolge, die io jüngster 
Zeit, insbesondere in Deutschland und Frankreich mit 
lenkbaren Ballons erzielt wurden. Die Phantasten — and 
wo gibt es solche nicht? — führen auch schon Kriege in 
der Laft, schleudern ungeheuere Massen von Sprengstoff 
auf Festungen und Heereskörper, die einem solchen An- 
griffe schutzlos preisgegeben sind und ihm überhaupt nur 
in der Luft, also gleichralls mit einem lenkbaren Riesen- 
schiff begegnen können. Da mu6 man sich doch ehrlich 
fragen : Sind wir denn schon so weit? Und die ehrliche 
Antwort ist ein sehr deutliches »Nein«, verbunden mit 
einem gewiß ehrlich gemeinten »Gott sei Dank«. Aber, 
wenn auch noch nicht zur Kriegführung in den Lüften, 
so kann das lenkbare Luftschiff so manchem anderen 
Zwecke dienlich werden, wobei wir nicht vergessen dürfen, 
daß die erzielte Lenkbarkeit nicht den Abschluß, sondern 
vielmehr erst den Beginn von Fortschritten bedeutet. 

Es ist ja noch gar nicht so lange her, daß Fach- 
autoritäten die Möglichkeit, ein lenkbares Luftschiff zu 
konstruieren, gän7.1ich in Abrede stellten. Heute kann 
dieses Problem im allgemeinen als gelöst betrachtet werden. 
Es dreht sich jetzt nur um die Frage, welchen Weg wir 
betreten sollen, um diese modernste Errungenschaft der 
Techniker in den Dienst des Heeres stellen zu können. 
Zweifellos kann man den Bodensee nicht in den Krieg 
mitnehmen und auch Ballonhallen lassen sich nicht im 
Bedarfsfalle improvisieren. Mit dem Auslaufen dieser Luft- 
schiffe aus der Friedensstation xu einer schneidigen Re- 
kognoszierungsfahrt in den feindlichen Aufmarschranm hat 
es aber ebenso noch seine Wege, wie mit einer mit Sicher- 
heit zu erwartenden Rückkehr. Ich glaube, daß man sich 

I vorLäufig noch mit bescheideneren Wünschen begnügen 
soll, selbstredend aber alle Versuche anerkennen und fördern 
muß, welche auf weitere Fortschritte abzielen. 

Der alte Fesselballon kann ins Heeresmuseam 
wandern; Nutzen hat er ohnedies wenig geleistet. Ähn- 
liche Umstände, die seine Benützung in Frage stellten, 
sprechen aber auch zu Ungunsten jener lenkbaren Luft- 
schiffe, bei welchen der Auftrieb durch einen Ballon er- 
zielt wird. Ein gewöhnlicher Fesselballon hat 6(X) m^ 

I Inhalt und bietet auf Entfernungen, auf welche er heran 
muß, um etwas sehen zu können, ein unbewegliches Ziel, 
bei dessen Anblick der Artillerist die Tdfeln für die Treff- 
vvahrscheinlichkfit Tuh\i^ in den Sack steckeo kann. Die 
mudernun lenkbaron Ballons haben 3<)<X) — 4000 w' Inhalt, 
bieten also ein Ziel, d.is man trotz Beweglichkeil kaum 
fehlen kaun. Und um es /.u treffen, beoötigt man eventuell 

I sogar nur ein einziges Schnellfeuergeschütz, das beim Er- 
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scheinen des Luftungetümes, welches sich nicht decken 
kann, sehr bald zur Stelle ist. Die Optimisten halfen sich 
da sehr rasch. Sie steigen 3000—4000 m höher und aus 
ist es mit der TrefTmöglichkeit ! Bis jetzt aber war kein 
lenkbares LuftschifT — mit Ausnahme der »Patrie«, als 
sie unlenkbar wurde — so hoch, sondern sie blieben immer 
nur in sehr bescheidenen Regionen. Und sie tun recht 
daran, denn oben weht bekanntlich oft ein anderer Wind 
und wer weiß, ob die bisher erreichten Ballongeschwindig« 
keiten dort ausreichend sind, um dem Gegenwind, der sich 
ja auch mitunter einstellen kann, ein Schnippchen zu 
schlagen. Und selbst, wenn man die Ballonhalle nicht 
benotigt oder der Bodensee entbehrlich wird, so werden 
die mitunter auch zu erneuernden 3000 m' WasserstofTgas 
nicht entbehrlich, die man entweder am Bedarfsorte er- 
zeugen, oder in Flaschen gefüllt mitschleppen muß. Das 
wäre erst ein Train! Für uns hat die Sache aber noch 
eine andere Seite : die finanzielle. Es sind ja sehr kost- 
spielige Versuche, die in anderen Ländern der Staat durch 
seltene Munitizenz zu einer nationalen Ehrensache stempelt. 
Also deshalb sind die Trauben so sauer? Na ja, etwas 
ist schon auch dabei, und es scheint, als ob wir den 
Stolz schon lange nicht mehr besäßen, etwas spezifisch 
Österreichisches zu schaffen. 

Wenn wir aber auch die notwendigen großen Summen 
nicht aufwenden wollen, so würde sich ein kleiner Betrag 
seitens des Staates doch lohnen, um wenigstens jene Ver- 
suche zu fördern, welche auf einem anderen Wege das 
Problem der Lenkbarkeit des Luftschiffes zu lösen suchen. 
Das sind die Versuche mit den Flugmaschinen, die heute 
in ein ganz anderes Stadium getreten sind als selbst noch 
vor wenigen Jahren, wo man pro motorische Pferdekraft 
5 — 6 kg Motorgewicht veranschlagen mußte, während 
Levavasseur heute einen 24pferdigen Motor mit dem lächer- 
lich geringen Gewi chte von 36 kg herstellt. Auf diesem 
Wege wird sich das Problem der Lenkbarkeit vielleicht 
mit geringeren Kosten und dennoch erfolgreicher in den 
Dienst des Heeres stellen lassen; denn die Fahrzeuge 
dieser Kategorie sind relativ klein ; sie bieten dem lauernden 
Artilleristen kein dankenswertes Ziel und erfordern keinen 
Bodensee und keinen Riesentrain. Man kann sich ein 
solches Fahrzeug ganz gut im Gefolge eines höheren 
Führers denken, wo es, auf ein paar Fuhrwerken verpackt, 
erst im Bedarfsfalle zu einer Ausschau von oben in Ver- 
wendung tritt. Solch ein Fahrzeug kostet nur einen Bruch- 
teil von dem Betrage, den der Bau eines lenkbaren Luft- 
ballons erfordert. Und diesen Bruchteil könnten wir uns 
vielleicht noch leisten, wenn ein paar reiche Leute sich 
diesem auch nicht kosti-pieligercn Sport zuwenden würden. 
Sie müssen ja nicht selbst fahren, bevor die Sache nicht 
sicher ist, es finden sich schon genug Erfinder, die für 
ihre Idee auch mit dem Leben einstehen. An solchen 
braven Leuten hat es bei uns nie gemangelt. Daß so 
mancher Versuch natürlich mißlingen wird, darf nicht ab- 
schreckend wirken; nach dem gegenwärtigen Stand der 
Dinge kann man einen Erfolg mit Sicherheit erwarten, 
der auch bei uns nicht ausbleiben wird, wenn die Öffent- 
lichkeit diesen Errungenschaften ein größeres Interesse 
entgegenbringen wird, als dies leider bisher der Fall war.« 

Richtig sind die einleitenden Bemerkungen 
über die lenkbaren Luftschiffe, nicht unterschreiben 
kann man aber die Behauptung, daß die bisher 
bei Luftballons > erzielte Lenkbarkeit nicht den 
Abschluß, sondern erst den Beginn von Fort- 
schritten bedeutet« . . . Viele Fachleute sind viel- 
mehr davon überzeugt, daß die Grenze des Mög- 
lichen mit lenkbaren Ballons schon bald erreicht 
sein werde. 

Nicht richtig ist es. daß Fachautoritäten 
die Möglichkeit, ein lenkbares Luftschiff zu kon- 
struieren, gänzlich in Abrede stellten. So viel ich 
weiß, haben auch die größten Skeptiker unter den 
Fachautoritäten niemals daran gezweifelt, daß man 
ein lenkbares Luftschiff herstellen kann, das bei 



ruhiger Luft oder nur schwachem Winde fahren 
kann; sie haben vielmehr nur stets bestritten^ daß 
es möglich sein werde, ein lenkbares Luftschiff zu 
erfinden, das auch bei starkem Winde seinen Dienst 
versehen und somit unter allen Umständen brauchbar 
sein werde. 

Daß diese Zweifler noch heute recht haben, 
beweisen die letzten Geschehnisse mit dem engli- 
schen Lenkbaren, mit der »Patrie« und jetzt mit 
der »Ville de Paris«. 

Was aber ganz und gar unrichtig ist und 
deshalb sehr nachdrücklich richtiggestellt werden 
soll, das ist die sehr erstaunliche Behauptung: 
>Der alte Fesselballon kann ins Heeresmuseum 
wandern I « 

Mit Verlaub! Weshalb denn? 

t Nutzen hat er ohnehin wenig geleistet,« sagt 
der Herr Verfasser. 

Ich kann nicht umhin, das als — großen 
Undank zu bezeichnen. Der gute alte Fesselballon, 
mit dem freien, gleichfalls »alten« Kugelballon das 
einzige, was bisher an Luftschiffen den Armeen 
überhaupt Dienste geleistet hat, er gehört also 
schon ins alte Eisen? 

Der Herr Verfasser zeigt da eine merkwürdige 
Logik: Vom lenkbaren Ballon hält er, was seine 
Kriegsdiensttauglichkeit betrifft, selber nicht viel ; 
was die Flugmaschinen anbelangt, so sagt er, daß 
es sich da erst darum handelt, »auf einem anderen 
Wege das Problem zu lösen« und daß zuerst »so 
mancher Versuch mißlingen wird«. 

Also der lenkbare Ballon verspricht nichts, 
die Flugmaschine soll erst nach vielen Versuchen, 
die alle zuerst mißlingen werden, erfunden werden, 
gleichwohl aber soll der alte Fesselballon, dessen 
Brauchbarkeil doch unmöglich vollständig in Ab- 
rede gestellt werden kann, schon jetzt ins Museum 
wandern ? 

Wem fällt da nicht die Geschichte vom 
Spatzen in der Hand und von der Taube auf dem 
Dache ein? 

Der lenkbare Ballon ist ein enorm teurer 
Herr und bei dem heutigen Stande der Dinge nocli 
immer nicht mehr als ein großes militärisches Spiel- 
zeug. Also eine Taube auf dem Dache. 

Die Flugmaschine ist noch ganz unfertig und 
sie wird — wenn auch die Theoretiker unaus- 
gesetzt behaupten, das Problem sei schon längst 
gelöst — noch gar vieler Zeit bedürfen, um prak- 
tisch brauchbar zu werden. Also eine Taube auf 
der Kirchturmspitze. 

Der alte Fesselballon aber, der heute in allen 
Armeen in praktischer Verwendung steht, der 
seinen unleugJ3aren Wert für die Beobachtung in 
verschiedenen Kriegen der Neuzeit erwiesen hat 
und bei den Manövern immer mehr sich als sehr 
nützlich zeigte — der Spatz in der Hand — er 
soll wirklich nur mehr fürs Hceresmuseuni taugen ? 

Ich kann nicht glauben, daß in (')äterreich 
alle hohen Offiiiierc die gleiche Ansicht haben 
wie der Herr Verfasser iles Artikels im i>Frcu\d<iw- 
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blatte, und ganz gewiß ist, daß es im Auslande 
niemandem einfallen wird, vom Fesselballon als 
wertlosem alten Gerumpel zu sprechen, so lange 
sowohl der »Lenkbare« als auch die verschiedenen 
Flogmaschinen nichts anderes gezeigt haben, als 
was man bisher gesehen hat. Im Gegenteile, 
ich bin der Ansicht, daß man in den Militär- 
staaten mit den fortgeschrittensten Einrichtungen 
auch noch nicht einen Moment daran gedacht hat, 
die vollständige Ausrüstung der Heere und festen 
Plätze mit Fesselballons zu unterbrechen oder auch 
nur einzuschränken. Der Fesselballon wie der freie 
Kugelballon werden nach meiner unmaßgeblichen 
Ansicht ihren Wert und ihre Verwendbarkeit auch 
nicht verlieren, selbst wenn es in absehbarer Zeit 
gelänge, den »Lenkbaren« wirklich für Kriegs- 
zwecke nutzbar zu machen, denn der Gebrauch 
des letzteren wird doch immer — auch unter 
den besten Verhältnissen — viel beschränkter 
bleiben als jener des alten Fesselballons. 

Wir in Österreich speziell sollen auf die 
emsige Weiterausrüstung der Armee mit soge- 
nannten »alten« Ballons umso weniger verzichten, 
als es ja kein Geheimnis ist, daß wir mit unserer 
aeronautischen Heeresausstattung selbst gegenüber 
viel kleineren Militärstaaten noch sehr im Rück- 
stande sind und daß daher auf diesem Gebiete 
noch sehr viel zu tun bleibt, was nicht unterlassen 
werden darf, wenn sich die übertriebene Sparsam- 
keit nicht vielleicht eines Tages bitter rächen soll. 
Tatsache ist, daß es keinen modernen Staat gibt, 
in dessen Herresbudget die Ausgaben für die Luft- 
schifiahrtsausrüstung einen so lächerlich geringen 
Bruchteil des Gesamterfordernisses ausmachen, wie 
in Österreich. 

Zu Versuchen mit lenkbaren Ballons, wie sie 
gegenwärtig in Frankreich und Deutschland, wie 
es scheint auch in England, gemacht werden, sind 
wir nicht reich genug; dazu würde ich auch ebenso- 
wenig raten, wie zu einem Wettkampf mit den 
Marinen Englands und Frankreichs im Baue neuer 
unerprobter großer SchifTstypen. Was aber wärmstens 
empfohlen werden muß, das ist die Fortsetzung, 
und zwar in beschleunigtem Tempo, der reich- 
lichen Versorgung unserer Armee gerade mit dem 
Materiale, das in dem hier besprochenen Aufsatze 
des »Fremdenblatt«: schon als reif für das Museum 
erklärt wird, mit »alten« Fessel- und Freiballons. 
Der Schluß des oben zitierten Artikels ist 
eigentlich keine Erörterung mehr, basirt auf realen 
Tatsachen, sondern kurzweg — Phantasie, eine 
Zukunftsphantasie, mit der eine Heeresverwaltung 
doch nicht rechnen kann. Der Herr Verfasser 
spricht da von einem ballonfreien »Fahrzeug«, das 
viel weniger kostet, als ein lenkbarer Ballon, und 
das jeder höhere Führer in seinem Gefolge mit- 
haben soll, als ob wir ein solches brauchbares 
Fahrzeug schon hätten, als ob es technisch schon 
fertig wäre und das Kriegsministerium nur nötig 
hätte, so und so viele Stücke davon sofort zu be- 
stellen . . . Ein ^^militärischer Fachmann, der mit 
der Flugmaschine als Ersatz für den Kaptivballon 



heute schon rechnet, ist jedenfalls ein Mann des 

größten Fortschrittes, nur ist er semer Zeit und 

(]er — praktischen Wirklichkeit um ungezählte 

Jahre voraus. Victor Silhtrtr, 



PIERRE JULES C£SAR JANSSEN f- 

Janssen, der berühmte Direktor des astrono- 
mischen Observatoriums von Meudon, ist am 
Morgen des 23. Dezember 1907 im Alter von 
85 Jahren gestorben. Janssen ist einer der be- 
deutendsten Astrophysiker gewesen, welchen die 
Wissenschaft aufzuweisen hatte. Man könnte sich 
leicht versucht fühlen, am Grabe dieses Mannes 
seinen überaus reich erfüllten Lebenslauf mit allen 
seinen Verzweigungen zurückzuverfolgen. Mit vollen 
Händen möchte man aus dem Reichtum schöpfen ; 
allein man käme aus dem Hundertsten ins 
Tausendste. 

So wollen wir denn aus all dem, was Janssen 
durchlebt und geleistet, nur das biographisch 
herausgreifen, was mehr oder weniger mit der Luft- 
schiffahrt zusammenhängt. 

Schon am Beginn seiner astronomischen Ar- 
beiten trachtete Janssen nach Mitteln, unter den 
Linien des Sonnenspektrums diejenigen zu be- 
stimmen, welche der Erdatmosphäre zuzuschreiben 
sind. Ganz natürlich verfiel er dabei ebensowohl 
auf die Luftballons, welche ohne Schwierigkeit die 
halbe Masse der Atmosphäre überwinden, als auf 
das Observatorium auf dem Mont Blanc. Erst im 
Jahre 1870 jedoch, zur Zeit der Belagerung von 
Paris, wurde er dazu geführt, sich tatsächlich mit 
der Luftschiffahrt zu beschäftigen. In der Haupt- 
stadt eingeschlossen, wirkte er dort als Leiter des 
Eclaireur-Postens auf dem Moulin de la Galette, 
einem besonders schwachen und bedrohten Punkte. 
Am Ende des Jahres nun sollte eine große 
totale Sonnenfinsternis in Algerien sichtbar sein. 
Da der Dienst, welchen Janssen in Paris leitete, 
bestens organisiert war, dachte die Regierung das 
Talent des Astronomen in Afrika einer besseren 
Verwendung zuführen zu können, ohne damit die 
Sicherheit der belagerten Stadt zu verringern. Man 
beschloß daher, Janssen mit besonderen, eigens für 
seine Beobachtungen konstruierten Instrumenten 
nach Oran zu schicken. Zur Ausfahrt von Paris 
stellte man ihm den Ballon »Voltac zur Verfügung. 
Bismarck erhielt durch die zahlreichen Agenten 
in Paris sehr rasch von dem Vorhaben Kenntnis. 
Alsobald war auch die Kammer des norddeutschen 
Bundes über die Vorbereitungen zur Expedition 
informiert, aus welchen übrigens kein Geheimnis 
gemacht wurde. Bismarck sandte unverlangt durch 
einen Abgesandten einen Paß für den illustren 
Astronomen in die Stadt, dessen Gelehrtenruf über 
die ganze Welt verbreitet war. Janssen aber schlug 
das loyale Anerbieten des Gegners aus und verließ 
Paris in der Nacht vom 1. auf den 2. Dezember. 
Es ist bekannt, daß Janssen vor seiner astrono- 
mischen Karriere Physiker war und als Professor 
der Physik in der Ecole des Beaux Arts in Paris 
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debütierte. In Ansehung dieses Umstandes ver- 
langte er, daß man ihn zum Führer des »Voltac 
ernenne, and daß der Matrose Chapelain, der ihn 
begleitete, unter seinen Befehl gestellt werde. 
Außerdem erklärte er^ nicht mitten in der Nacht 
aufzusteigen wie die Postballons, die sich nur 
allzu oft im Ozean verloren. 

Die Anordnung Janssens erwies sich als sehr 
zweckmäßig in ihrer Vorsicht. Der »Voltac be- 
nützte die Morgendämmerung, um unbehindert die 
feindlichen Reihen zu passieren und die auf- 
gehende Sonne beleuchtete den A^ronauten das 
Meer, an dessen Küste sie landeten. Sie kamen 
in Sa Vena y unweit von Nantes zur Erde. 

Die von Janssen für sich erdachte und erst 
von ihm eingeführte Methode des Aufstieges (knapp 
vor Tagesgrauen) hätte ohne den blinden Starr- 
sinn der Postverwaltung schon längst praktiziert 
werden können; aber die genannte Verwaltung 
hielt fest an ihrem Prinzip, die Ballons in finsterster 
Nacht zu entlassen. Erst nach Janssens Beispiel 
kam man von dieser ungünstigen Einteilung lang- 
sam ab, indem man ihn mehr oder weniger nach- 
ahmte. 

Die Luftreise Janssens ist von dem Gelehrten 
selbst in den Berichten der Akademie der Wissen- 
schaften 1. Band 1871 dargestellt worden. 

Es sei dazu bloß noch erwähnt, daß nach 
den Angaben M. Janssens, welcher auch unver- 
kennbare künstlerische Fähigkeiten besaß, eine 
malerische Wiedergabe der Landung von Savenay 
angefertigt wuide, die sich jetzt im Vortragssaal 
des Observatoriums von Meudon befindet, des 
Institutes also, welches Janssen bis zu seinem Tode 
leitete. 

Janssen hat im Gegensatze zu vielen anderen 
Astronomen, welche die Ballons fast ignorieren, 
die Meinung ausgesprochen, daß die^e selbst in 
ihrer heutigen unvollkommenen Gestalt zu einer 
großen Zahl interessanter Beobachtungen heran- 
gezogen werden können. Leider ist Janssen in 
seiner Kindheit das Opfer eines Unfalles gewesen, 
der ihn zu einem unheilbaren Hinken verurteilte, 
weshalb der Gelehrte auch den Beinamen eines 
»Tyrtäus der Astronom iec erhielt. Sein Gebrechen 
hinderte ihn nicht, dreimal das Observatorium auf 
dem Mont Blanc aufzusuchen; er ließ sich bei 
diesen Aufstiegen in einer nach seinen Ideen kon- 
struierten Sänfte tragen. Wohl aber machte es 
ihm sein Zustand unmöglich, sich der Ausübung 
der wissenschaftlichen Luftschiffahrt zu widmen. 
Janssen begnügte sich damit, die Aeronauten auf 
alle mögliche Weise anzueifern und moralisch zu 
unterstützen, da er schon nicht selbst aktiv in ihre 
Reihen treten konnte. 

J. Janssen ist zweimal, nämlich in den Jahren 
1873 und 1900, auf dem Präsidentenstuhl der 
»Soci^t^ Frargaise de Navigation A^rienne« ge- 
sessen. Seiner Intervention unter anderem ist es 
zuzuschreiben, daß der Gesellschaft im Jahre 1881 
die »Utility publique c zugesprochen wurde. Janssen 
war femer Vorsitzender des großen internationalen 
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aeronautischen Kongresses vom Weltausstellungs- 
jahre 1900 in Paris. 

Man verdankt Janssen einige neue Instrumente, 
welche sich unter den Luftschiffern noch nicht 
eingebürgert haben, die aber nach und nach deren 
Aufmerksamkeit auf sich lenken. Es wäre da bei- 
spielsweise der aeronautische Kompaß zu nennen, 
welcher in einer cardanisch aufgehängten, in einem 
Glasgehäuse befindlichen Boussole besteht. Man 
hält das Instrument über den Korbrand hinaus 
und kann nun leicht nach der scheinbaren Be- 
wegung der Objekte die Fahrtrichtung bestimmen. 

An Janssens Instruktionen hat sich Made- 
moiselle Dorothea Klumpke gehalten, als sie vor 
sieben Jahren ihre erste wissenschaftliche Luftfahrt 
machte. Mlle. Klumpke war damals am Observa- 
torium von Meudon attachiert. Ihr Aufstieg erfolgte 
am 26. Mai 1900 zur Beobachtung der Sonnen- 
finsternis. Ebenso geschahen ihre weiteren Auf- 
fahrten, die der Beobachtung der Stemschnuppen- 
schwärme (Leoniden) galten, auf Janssens Ver- 
anlassung; das gleiche gilt von den Luftfahrten des 
russischen Astronomen Hansky, der gegenwärtig 
an der Station von Pulkowa tätig ist. 

Man kann das Beispiel Janssens kaum gebühr- 
lich genug hervorheben. Möchten doch alle anderen 
leitenden Gelehrten die Bedeutung der Luftschiff- 
fahrt als ein Hilfsmittel der Wissenschaft mit so klarer 
Intuition erkennen wie er, der jetzt seine weit- 
blickenden Augen zu ewigem Schlafe ^escbJÄ'5RR.\^\sax. 
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DIE FAHRT BASEL-LONDON. 

Dr. Kurt Wegener, der unternehmende 
deutsche Rekordluftschiffer, gibt im »Berliner 
Lokalanzeiger« einen lebendigen Bericht über die 
interessante Luftreise von Basel Dach London, 
welche er mit zwei Begleitern während der ersten 
Tage des November vollführt hat Es wird uoseren 
Lesern gewiß willkommen sein, die authentische 
Schilderung dieses Sensationsereignisses zu ver- 
nehmen. Wir geben also Herrn Dr. Wegener das 
Wort 

»Es war helles, klares Herbstwetter, als wir 
am Freitag den L November in den Korb stiegen, 
um unsere zweite Wasserstoffahrt mit dem Ballon 
»Ziegler« vom Physikalischen Verein Frankfurt 
am Main von Rheinfelden aus zu unternehmen. 
Die Füllung mit Wasserstoff hatte 18 Stunden in 
Anspruch genommen. Um 9 Uhr früh war der 
Ballon reisefertig. An Bord waren Herr Theodor 
Boehm aus Offenbach und der Observator der 
meteorologischen Abteilung des Physikalischen 
Vereines Herr Sauerwein, außer dem Führer. 
45 Sack Ballast bekamen wir mit. Das Wasser- 
stoffgas war also sehr rein und leicht Wir hatten 
uns für eine außerordentlich lange Dauerfahrt vor- 
gesehen. Unser Proviant, der aus Schokolade und 
einigen Koteletts bestand, war für etwa lYs Tage 
berechnet Für den Durst hatten wir einiges Obst 
mitgenommen. Erfahrungsgemäß werden ja Hunger 
und Durst im Ballon nicht sehr stark empfunden. 

Im Sonnenschein erhob sich der Ballon. Im 
Süden erschien sehr klar die prächtige Kette der 
Bemer Alpen, im Norden der Schwarzwald mit dem 
Feldberg und im Westen, verschleiert durch den 
Morgendunst, die Vogesen. Wegen der zahlreichen 
Starkstromleitungen zur Versorgung der benachbarten 
Fabriken wurde der Ballon mit großem Auftrieb 
hochgelassen, so daß wir gleich eine Höhe von 
700 m erreichten In dieser Höhe flog :» Ziegler c 
langsam nach Nordwest, dem Rheintale zu, in der 
Richtung auf die Vogesen. Unter uns zogen die 
herbstlich gefärbten, farbenprächtigen Wälder 
des Schwarzwaldes vorüber. Gegen 11 Uhr er- 
reichten wir den Rhein und flogen nun weiter ohne 
Änderung der Geschwindigkeit und Richtung bis 
Rappoldsweiler. Wir hatten wahrgenommen, daß die 
unterste Luftschicht nach Süden strömte, in der 
Richtung auf die Alpen, von denen wir uns ziem- 
lich weit entfernt hatten. Unsere Absicht war eigent- 
lich, in der Nähe der Alpen zu bleiben oder die 
Alpenkette entlang zu fliegen. Wir ließen deshalb 
den Ballon sinken und suchten die untere Luft- 
schicht auf. Um die Mittagszeit wurde es in den 
kleinen Döi fern unter uns belebt Aus dem Rheintal 
klang Glockengeläute zu uns herauf und in den Straßen 
bewegten sich die Allerseelenprozessionen von den 
Kirchen nach den blumengeschmückten Friedhöfen. 
Die Geschwindigkeit, mit der wir dahinzogen, nahm 
ständig zu, immerhin trugen die Güterzüge, die mit 
uns um die Wette fuhren, noch den Sieg davon. 

Auf dem Boden des für drei Personen etwas 
engen Korbes — er hatte bei 090 m Breite nur 



1*10 m Länge — versuchte ich mir's bequem zu 
machen und überließ die Führung meinen Mit- 
fahrenden. Der Ballon benützte sofort die Gelegen- 
heit, um ihnen »durchzugehen«. Er gelangte wieder 
in die obere Strömung und trieb nach Nordwest, 
in die Vogesen hinein, die wir umgehen wollten. 
Mit der beabsichtigten Alpenfahrt war es nun 
natürlich vorbei. Es kam die Nacht. Unter uns 
lagen die schwarzen Bergrücken der Vogesen, an 
deren Kuppen der »Ziegler« auf und nieder kletterte; 
das war kein großes Vergnügen. Wir waren ge- 
zwungen, unseren Flug nach den hohen Bergrücken 
einzurichten und gerieten in Höhen bis zu 2000 m. 
Hier herrschte natürlich empfindliche Kälte. Zum 
ersten Male fiel uns eine Eigentümlichkeit in der 
Beleuchtung der französischen Ortschaften auf. 
Während in den deutschen Dörfern die Beleuchtung 
sich auf die Ortschaft selbst beschränkte, sahen wir 
jenseits der Grenze die ganze Landschaft kreuz 
und quer mit Lichtstreifen überzogen. Aus den 
Schluchten der Vogesen drang das Rauschen der 
Gebirgsbäche und das Schreien der Hirsche zu uns 
herauf. Einen eigenartigen Kontrast zu dieser Wald- 
einsamkeit bildeten die mit bunten Lichtem über- 
säeten Friedhöfe. Bis nach Mittemacht tönten durch 
die stille klare Luft Chorgesang und Glocken- 
geläute zur Feier des Allerseelentages zu uns herauf. 
Doch nicht nur diese äußeren Erscheinungen zeigten 
uns an, daß wir uns auf französischem Boden be- 
fanden. Die Orientierung wurde uns auch gewisser- 
maßen durch den Glockenschlag der Kirchturm- 
uhren erleichtert. Während nämlich drüben auf 
deutschem Boden die Uhren nach mitteleuropäi- 
scher Zeit 12 Uhr schlugen, klangen von französi- 
scher Seite deutlich elf Schläge zu uns herüber. 

Nach Mittemacht verloren wir im Gebirge die 
Orientierung. Erst am Morgen erkannten wir an 
den hochauflodernden Flammen der Hochöfen, wo 
wir uns befanden: unter uns lag das Kohlenrevier 
um St. Johann und Saarbrücken. Der Ballon war 
also nach Norden getrieben. Die aufgehende Sonne 
fand uns über Trier und hob uns langsam bis zum 
Mittag auf 2700 m. Die Luft war klar, nur im 
Westen standen regendrohende Wolkenbänke am 
Himmel. Im Laufe des Nachmittags flogen wir langsam 
durch Belgien und dann in südwestlicher Richtung 
nach Nordfrankreich. Hier passierte es uns zum 
zweiten Mal während der Fahrt, daß wir die Rich- 
tung verloren; diesmal wegen unzureichenden 
Kartenmaterials. Bei sinkender Sonne kühlte sich 
der Ballon wieder ab und geriet in eine tiefere 
Strömung, die uns in derselben Richtung wie früher 
wieder nach Nordwest weiter, der Meeresküste 
zutrieb. Wir waren der Meinung, daß wir uns in 
der Nähe von Brüssel befanden. Die Aussicht, auf 
die offene See hinausgetrieben zu werden, war 
wenig verlockend. Das beste war schon, durch 
Anruf die Situation aufzuklären. Auf holländische 
Fragen erhielten wir keine Antwort. Wir machten 
den Versuch auf Französisch: »Ist eine große Stadt 
in der Nähe?« und deutlich klangen französische 
Städtenamen zu uns herauf, von denen unsere 
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Karte leider nichts zu vermelden wußte. Wir fragten 
von neuem nach dem Gouvernement. Und nun er- 
hielten wir prompt die ersehnte, a^er überraschende 
Antwort: Pas de Calais. 

Einer meiner Reisegefährten hatte leicht- 
sinnigerweise seinen Londoner Verwandten einen 
Besuch im Ballon zugesagt. Ein glücklicher Zufall 
bot uns die Möglichkeit, dieses etwas abenteuer- 
liche Versprechen einlösen zu können. Die Ge- 
legenheit, einen solchen Luftschifferstreich aus- 
zuführen, konnten wir nicht ungenützt vorüber- 
gehen lassen: wir beschlossen die Überfahrt. An 
Ballast befanden sich noch 18 Säcke im Korb, 
eine Menge, die uns hinreichende Sicherheit ge- 
währte. 

Inzwischen war die Nacht hereingebrochen. 
Zum zweiten Male glänzten unter uns die Lichter- 
meere der Städte und Dörfer. In flotter Fahrt 
ging es der Küste entgegen. Die französische Be- 
völkerung hatte uns bald durch unsere von Zeit 
zu Zeit in der Dunkelheit aufleuchtenden Taschen- 
laternen gesichtet. Wohl in der Annahme, daß wir 
gegen unseren Willen auf das Meer hinaustrieben, 
warnten sie uns durch aufgeregte Zurufe: »La 
mer, la merl En bas, en basic Das nächtliche 
Dunkel, das stärker und stärker werdende Brausen 
des Meeres hätten unter weniger sicheren Um- 
ständen die Situation recht unbehaglich machen 
können. Punkt 7 Uhr abends wurde, etwa vier 
Kilometer westlich von Calais, die Küste passiert. 
Zwei Stunden lang drang fast unveräodert der 
Schein der Leuchtfeuer von hüben und drüben 
durch die stockfinstere Nacht herauf zu unserer 
Höhe. Dicht unter uns gewahrten wir ein eng- 
lisches Geschwader, das anscheinend eine Nacht- 
Übung machte. 

Bald erschienen nun die Lichtermeere von 
Folkestone und Dover und aus weiter Ferne war 
an dem hellen Schein des Himmels zu erkennen, 
da0 wir uns der englischen Hauptstadt näherten. 
Indessen nahm nun auch die Geschwindigkeit, mit 
der wir segelten, ab, so daß wir erst gegen 10 Uhr 
abends die offene See vor der Themsemündung 
wieder erreichten. Langsam zog nun der Ballon 
die Themse hinauf, entlang an dem lichterbesäeten 
Ufer. So gelangten wir an das rördliche Ende 
von London. Die City war von der üblichen 
dicken Nebelhaube bedeckt, die im Widerschein 
der Lichter selber leuchtend erschien. Die Vor- 
orte lagen scharf und klar unter uns; das heißt: 
die Lichter — die Erde selbst erschien uns pech- 
rabenschwarz. Aus Furcht vor den Starkstrom- 
leitungen der Straßenbahn fuhren wir noch ein 
Stück weiter und landeten schließlich nach kurzer 
Schleiffahrt auf einem frisch gepflügten Ackerfeld. 
Es war 1 Uhr 25 Minuten Nachts. Kein Mensch 
war weit und breit zu sehen. Ohne fremde Hilfe 
verpackten wir erst unseren Ballon und wandelten 
dann selbst zur Bahn, die uns um 11 Uhr vor- 
mittags nach London brachte. 

Es wäre wohl möglich gewesen, die Fahrt 
noch längere Zeit fortzusetzen. Indessen für einen 



unserer Reisegefährten war die Zeit abgelaufen. 
Immerhin Ist die zweite Englandfahrt von Deutsch- 
land aus an Dauer die zweitlängste, wenn sie 
auch um zwölf Stunden hinter der bekannten 
Dauerfahrt des königlich aeronautischen Obser- 
vatoriums bei Berlin zurücksteht, c 



,U PATRIE.« 

Der große Unfall, welcher den Franzosen 
jetzt mit ihrem lenkbaren Militärballon J^a Patrice 
passiert ist, hat mich nicht im mindesten über- 
rascht. Im Gegenteil. Ich habe etwas derartiges 
schon lange erwartet und mich nur gewundert, 
daß es überhaupt so lange gewährt hat, bis ein 
solches Mißgeschick eingetreten ist. Wer einen 
dieser Riesenballons gesehen hat, die so kolossal 
in den Dimensionen und so zart in ihren Ver- 
bindungen und Versteifungen sind, und anderseits 
die Gewalt des Windes kennt, für den war ein 
Ereignis wie jenes, das jetzt der Geschichte an- 
gehört, der Durchgang der »Patrie«, wohl nur 
eine Frage der Zeit. Schon das Ende des eng- 
lischen Militärbalions hat er^viesen, was jeder 
praktische LuftschifFer vorher zu sagen wußte, daß 
nämlich ein solches zart<^s Ungetüm im Freien 
gegen einen heftigen Wind oder gar Sturm ein- 
fach nicht zu erhalten sei. Entweder man vermag 
es an der Stelle festzuhalten, dann geht es in 
Fetzen und Trümmer auf, wie der erste Zeppelin- 
Ballon oder der englische Militärballon beim 
Kristallpalast, oder es reißt sich los und geht 
durch. 

Man stellt jetzt strenge Untersuchungen dar- 
über an, was die Ursache gewesen sei, daß man 
den Ballon nicht zu erhalten vermochte, was für 
technische Fehler vielleicht das Durchgehen er- 
möglicht haben und wer daran schuld sei? Die 
Sache ist aber sehr einfach und zu ihrer Be- 
urteilung braucht man gar nicht an Ort und Stelle 
zu sein. Die Ursache ist meiner Ansicht nach 
die folgende: 

Die großen lenkbaren Ballons, die jetzt ge- 
baut werden, sind sehr gebrechliche Rieseninstru- 
mente, die nur mit der größten Vorsicht 
gebraucht werden dürfen und deren Handhabung 
eine außerordentliche Erfahrung und Geschicklich- 
keit erfordert. Die Erfinder und Erzeuger der 
»Patrice haben in dem Gebaren mit ihr eine 
außerordentliche Fertigkeit erlangt und sind stets 
mit größter Vorsicht zu Werke gegangen. Sie 
haben gewiß auch stets die größte Rücksicht auf 
die meteorologische Konstellation ge- 
nommen und haben ihre Fahrten stets nur bei 
ungefährlicher Wetterlage unternommen. 
Was immer sie für Fahrten vollführt haben, sie 
haben mit dem Ballon stets schleunigst wieder 
ihre schützende Halle aufgesucht. Das gleiche gilt 
von den Erfindern und Führern des Deutsch- 
Ballons. Alle diese Herren wissen sehr genau, daß 
nicht daran zu denken ist, mit einem solchen 
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zarten und gebrechlicheD Koloß auf freiem Felde 
einem Sturme Trotz zu bieten. Sie haben das auch 
stets zu vermeiden gewußt. 

Nun wurde die »Patrice den militärischen 
I^ftschiffern übergeben, von diesen übernommen 
und nach Verdun gebracht. Wie .es scheint, hat 
man dort nicht mehr nötig gefunden, jene Vor- 
sicht in bezug auf die Witterung walten zu lassen, 
mit der man den Ballon bisher vor der Wirkung 
eines Sturmes auf ihn zu bewahren vermochte. 
Durch einen Unfall am Motor genötigt, im Freien 
zu landen, befand man sich mit dem Ballon einem 
plötzlich hereinbrechenden Sturme gegenüber voll- 
kommen schutzlos, und als dann der Sturm noch 
immer heftiger wurde, war das Schicksal des 
Ballons besiegelt I Er wäre zu retten gewesen und 
wäre wenigstens mit mehr oder minder großen 
Beschädigungen davongekommen, wenn man ihm 
sofort und ohne Schonung den Leib aufgerissen 
hätte; ihn in gefülltem Zustande aber zu halten 
oder auch nur langsam zu entleeren, war nicht 
möglich. Von der Gewalt des Windes gepeitscht, 
riß er sich los und flog davon. Wäre es auch 
gelungen, mit übermenschlichen Anstrengungen die 
Brücke auf dem Boden festzuhalten, so wäre der 
Ballon einfach in Fetzen und sein Gestänge in 
Trümmer gegangen. Der einzige Vorteil gegenüber 
dem Durchgange wäre der gewesen, daß die Reste 
und Trümmer im Lande geblieben wären. 

Die Herren Militärs haben offenbar den äußerst 
zarten Riesen schon wie ein gewöhnliches Kriegs- 
material betrachtet, mit dem bei jedem Wetter 
operiert werden soll und das auch stets und unter 
allen Umständen zu gebrauchen sein muß. In 
dieser Beziehung dürfte die mit der »Patriec ge- 
machte Erfahrung fürderhin nicht für Frankreich 
allein von Nutzen sein. 

Man hat auch davon gesprochen, daß ein 
Offizier seine Pflicht vernachlässigt, weil er seinen 
Posten auf der Brücke verlassen habe und der 
Ballon auf diese Weise ganz allein davongeflogen 
sei. Der arme Offizier ! Was hätte denn der Mann 
auch auszurichten vermocht, wenn er wirklich auf 
der Brücke mit davongeflogen wäre? Man denke 
sich nur eine I^ndung mit einem solchen vom 
Winde dahingepeitschten ganz unlenkbaren »Lenk- 
barem 1 Man stelle sich die Landung mit diesem 
Ungetüm vorl 

In militärischer und disziplinarer Beziehung 
kann da ein Fehler oder eine Unterlassungssünde 
vorliegen, vom fachtechnischen Standpunkte, für 
die Frage der Erhaltung des Ballons, war die Mit- 
flucht dieses einen Offiziers ganz ohne Wert, es 
ist vielmehr jedenfalls besser, daß dieser Offizier 
der Armee erhalten blieb, als daß er völlig zweck- ! 
los mit der »Patriec zu gründe gegangen i^äre. 1 
Vielleicht findet er einmal eine schönere und | 
nützlichere Gelegenheit, sein Leben pour la Patrie 
zu opfern, als mit dem entflohenen Lenkbaren. i 

Also die Lehre des Ereignisses? 

Der »Lenkbare« ist nur bei mäßigem Winde | 
zu gebrauchen. Bei einer Wetterlage, wo ein Sturm ' 



droht, soll er überhaupt nicht aus seiner Halle 
heraus oder man setzt ihn vollständig aufs Spiel. 
Im Ernstfall^ im Kriege, wird das ja geschehen 
müssen, für die gewöhnlichen Übungen in Friedens- 
zeiten würde sich aber der schablonenhafte Ge- 
brauch ohne Rücksicht auf die Wetterlage wohl 
bald zu kostspielig gestalten. 

Verankerungen eines » Lenkbaren c im Freien 
auf längere Zeit sind möglichst zu vermeiden. 
Überrascht aber ein Sturm den » Lenkbaren c doch 
in dieser schutzlosen Lage, dann soll er nur 
schnellstens durch Reißen entleert werden. V.S. 



DAS ENDE DER »PATRIE«. 

IM STURM ENTFLOGEN! 
IM EISMEER VERSCHOLLEN?! 

8. D«sember 19()7. 

Lang hat die Herrlichkeit der »Patrie« io ihrem 
neuen Hafen nicht gewährt. Kaum var Verdun mii 
dem schöoen »Dirigeable« beschenkt, als der zum Stolx 
der Festung gewordene Ballon auch schon ReiBaus nahm. 
Nur wenige Tage konnte sich Verdun seines Besities 
rühmen. Der Hergang d<;r merkwürdigen Begebenheit 
zeigt, wie kleine Anlässe manchmal zu liesigen Wirkungen 
fuhren können. Einem Mechaniker wird durch ein Zahnrad 
eine Bluse zerrissen, und dieser Umstand beraubt die 
franzosische Armee ihres wertvollsten Luftschiffes. Wäre 
die Bluse ganz geblieben, so hätte Frankreich auch noch 
die »Patriec. Freilich — es spielen noch andere Momente 
mit als die Bluse . . 

Man weifi, wie schön und wie programmgemäß di« 
Fahrt der »Patriec von Chalais nach Verdun am 23. No- 
vember verlaufen ist. Das Luftschiff wurde in einer 
speziellen Halle, die nach den bekannten Prinzipien ge- 
baut ist, untergebracht. In den darauffolgenden Tagen 
wurden sogleich Übungsfahrten von Verdun aus unter- 
nommen. 

Am 21). November stieg die »Patrie« um '/,2 Uhr 
nachmittags unter Führung des Hauptmannes Bois auf, 
der in der Handhabung der »Lebaudyc-Luftschiffe bekannt- 
lich schon seit langem vertraut ist. F.s sollte eine kleine 
Rundfahrt in der Umgebung von Verdun ausgeführt 
werden. Die Gondel war dicht besetzt, denn sie enthielt 
außer dem Führer noch sechs Personen. Man war also 
etwas beengt in dem beschränkten Räume. Die Folgen davon 
zeigten sich bald darin, daß der Mechaniker, der su nahe 
an ein offen daliegendes Zahnradgetriebe herangedrängt 
wurde, mit seiner Bluse in den besagten Maschinenteil 
geriet. Santos-Dumont ist einmal etwas ähnliches mit 
seinem Unterarm passiert, der erheblich verwundet wurde. 
Diesmal blieb es aber glücklicherweise bei den Kleidungs- 
stücken. Die Zähne der Räder rissen ein ansehnliches 
Stück der Bluse heraus und verarbeiteten es wie eine 
Zerkleinerungsmaschine. An diesem »Unfälle wäre nnn 
weiter nichts gelegen, wenn die in gewisse heikle Motor- 
teile sich einschiebenden Stoffpartikelchen nicht die Zün- 
dungsvorrichtung des Motors unbrauchbar gemacht hätten. 
Die Zündungen blieben aus, der Motor blieb stehen. 
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Was war nnn zu tnn? Der Schaden schien nicht 
beträchtlich und nahm, sich so ans, als ließe sich die ver- 
dorbene »Magneto« rasch wieder in Ordnung bringen. So 
äußerte sich wenigstens der Mechaniker, und der Ballon- 
führer mochte sich wohl gedacht haben, -dafi das voll- 
kommene Militätluftschiff sich auf der Fahrt selbst zu 
helfen im stände sein mufi. »La Patrie« befand sich da 
gerade aber den Kasernen von Marceau. 

Man liefi also die »Patrie« von dem sehr schwachen 
nach Bar-le-Duc fuhrenden Luftzug, der an jenem Tage 
herrschte, widerstandslos forttragen, während der Mechaniker 
sich an den Zündungsmechanismen des Motors zu schaffen 
machte — ■ »sich abquälte«, mufi man eigentlich sagen ; 
denn erstens sind diese »Magnetos« schon an und für 
sich, wenn sie ganz gesund sind, voller Launen, geschweige, 
wenn sie durch etwas alteriert wurden. Der Mechaniker 
mochte die Sachen drehen und wenden, wie er wollte: 
der Motor ging nicht mehr. Man arbeitete und probierte 
immer aufs neue, bis schliefilich der Abend hereinbrach 
und den fruchtlosen Bemühungen ein Ende machte. Jetzt 
mufite gelandet werden. 

Mit anerkennenswerter Geschicklichkeit brachte Haupt- 
mann Bois das ^um gewohnlichen unlenkbaren Freiballon 
gewordene Luftschiffangetüm vollkommen heil zur Erde. 
Die einzige Hilfe, die von aufien her geleistet wurde, war 
zunächst diejenige von zwei Reitern, die dem Luftschiffe 
gefolgt waren; bald fanden sich auch einige Gendarmen 
aus Soully ein, die wacker mittaten. 

Der Platz, wo sich »La Patrie« nun befand, war 
300 m von dem Bahnhof der Ortschaft Souhesmes und 
14 km von Verdun entfernt. Die Fahrtrichtung war eine 
südwestliche gewesen. Man hatte die verschiedenen Berg- 
forts glücklich vermieden und eine relativ günstige Lan- 
dungsstelle gewonnen. 

Von Souhesmes aus wurde Verdun von dem Vor- 
gefallenen natürlich ohne Verzug in Kenntnis gesetzt ; 
vor allem schon deshalb, damit die zur Behandlung und 
Verankerung des Ballons nötige Mannschaft nach der 
Landungsstelle entsandt werde. Es erschienen auch alsbald 
ein Detachement von Genie-Sappeuren sowie eine Anzahl 
von Leuten aus dem Fort von Landrecourt. 

Der erste Teil der Nacht verlief ziemlich ruhig und 
ungestört. Der Wind nahm zwar zu, doch bereitete er 
den Mannschaften, die den Ballon hielten, keine Schwierig- 
keiten. Von 2 Uhr morgens an wurde die Sache wesentlich 
anders. Der Wind erlangte eine ungeahnte Frische und 
es brauchte alle Kraft und Entschlossenheit der Leute, 
um den Riesenballon auf dem Fleck zu halten. Am 
Morgen des 30. November waren die Mannschaften von 
der Kälte und von den Anstrengungen total erschöpft. 
Man mußte sich dringend um Sukkurs umsehen. 

Auf die diesbezüglichen Meldungen nach Verdun 
trafen nach einiger Zeit eine Eskadron Husaren, eine 
Kompagnie Infanterie, ein Trupp militärischer Arbeiter 
und einige Wagen mit Reserve Wasserstoff zur »Auf- 
frischung« der Gasfüllung des Ballons ein. 

Mittlerweile war auch der Ingenieur Julliot, der 
Konstrukteur des Luftschiffes, in Paris verständigt worden ; 
er machte sich eiligst auf den Weg und brachte der hilf- 
losen »Patrie« eine frische »Magneto« zur Auswechslung. 
In Verdun selbst hatte man noch keine Luftschiffwerk- 
stätte und kein Magazin von Rcservemaschin enteilen an- 
gelegt 



Am Nachmittag wurde fieberhaft gearbeitet. Gegen 
8 Uhr abends war man endlich so weit, dafi die Motor- 
panne als behoben betrachtet werden konnte. Man ging 
jetzt daran, den Ballon zur Abfahrt vorzubereiten, denn 
man wollte ja trotz dem widrigen, scharfen Ostwind Verdun 
»par les seuls moyens du bord« — durch des Ballons 
eigene Kraft — wieder erreichen. Ob die Fahrt, die jetzt 
am finsteren Abend stattfinden sollte, blofi als Versuch 
gedacht war oder schon nach Verdun zu fuhren hatte, 
das geht aus den Darstellungen nicht recht deutlich hervor. . 
Gewifi ist nur, dafi keine von beiden Möglichkeiten sich 
erfüllte, denn bevor noch an die reguläre Abfahrt ge- 
schritten werden konnte, machte die elementare Gewalt 
des Sturmes alles zunichte. 

Ein entsetzlicher Windstoß, orkanartig daherbrausend, 
veränderte das ganze Bild in einem Augenblicke. Der 
Ballon lag im Nu zur Erde niedergedrückt da. Der Gondel 
entfielen die nur mangelhaft befestigten Ballastgewichte. 
Solcherart erleichtert und von den Wogen des Luftozeans 
mitgerissen, machte der Ballon einen unbeschreiblichen 
Ruck nach der Seite und gleichzeitig nach oben. 

Die zweihundert Mann, die an den Halteseilen des 
Luftschiffes hingen, fühlten sich mitgehoben. Einige ließen 
los. Die Mehrzahl der Leute blieb fest an den Stricken 
hängen und wurde 30 — 40 m weit geschleift. Jetzt verloren 
die Leute gruppenweise den Halt und schliefilich mufiten 
alle loslassen — es ging nicht mehr anders. 

Während der Augenblicke, da die Mannschaft ver- 
zweifelt mit der Gewalt der Elemente rang, versuchte der 
wachhabende Offizier Leutnant L e n oi r seinerseits alles mög- 
liche zu tun, um durch den Gebrauch des letzten Auskunfts- 
mittels: der Reifileine, den wildgewordenen Ballon zu 
immobilisieren. Er begab sich in die Ballongondel und 
suchte die Leine, die sich, wie es scheint, mit anderem 
Seilwerk verwickelt hatte, klar zu bekommen. Lenoirs 
Unternehmen gelang nicht. Er hatte, als er den Korb ver- 
liefi, wohl die Reifileine in Händen, konnte sie aber nicht 
in Funktion setzen. So war also auch dieses Auskunfts- 
mittel, das den von allen Banden losgerissenen Ballon im 
letzten Moment hätte aufhalten können, aufier Spiel. 

Die »Patrie« flog davon mit 70 oder 80 im stünd- 
licher Geschwindigkeit. Den Blicken der verdutzten Mann- 
schaft war sie rasch entschwunden. . 

Der Eindruck, den die Kunde von dem Verluste 
der »Patrie« zunächst in Verdun, dann in Paris, in ganz 
Frankreich machte, ist schwer zu schildern. Man war per- 
plex, wie vor den Kopf geschlagen und auch erbittert. 

Es wurden viele Anklagen laut, man beschuldigte 
die militärischen Behörden der Nachlässigkeit, die Ballon- 
führer der Unvorsichtigkeit, der Ungeschicklichkeit. Zum 
Teil schofi man mit den Krititiken weit übers Ziel. Das 
Kriegsministerium leitete eine Enquete ein, um den 
Schuldigen herauszufinden, gab aber diese Suche bald auf. 
Man fühlte sich vor Elementarereignissen stehen und mußte 
die Grenzen der Leistungsfähigkeit einer Ballonexpedition 
anerkennen. 

Aus den verschiedenen Depeschen aus den Orten, 
wo am Tage nach dem Unfälle die »Patrie« beobachtet 
worden ist, läßt sich der Weg, den sie genommen hat, 
ungefähr rückkonstruieren. 

Der Ballon hat von Souhesmes-la^Petite in nordwest- 
licher Richtung seine Fahrt angetreten. Er dürfte Reims 
passiert und bei Fecam^ dsÄ ^-köA \-.^ ^^-a^^^^.^ «x- 
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reicht haben. Diesen überqaerte er und wurde dann bei 
Cardiff in England gesehen. Er überflog ferner Swan- 
sea, «etzte nach Ir land über, wobei er gleichzeitig seinen 
Knrs mehr nach Norden nahm. Über Ballyleagh nnd 
Belfast ging die Fahrt auf Lame, das heißt anf die 
Nordküste zu. Bevor das Luftschiff das offene Meer erreicht 
hatte, schlug es mit großer Gewalt auf die Erde. Das 
Gondelgerüst ackerte den Boden gleich einem Pfluge auf. 
Nach der ersten Berührung der Erde hob sich das Luft- 
schiff wie mit einem Sprunge empor und trieb eine Strecke 
weiter. Bei einem zweiten Anprall verlor es seine Propeller- 
schrauben. Der Mechanismus hat viele Beschädigungen 
erlitten. 

Nach diesem Zwischenfall, der sich in der Nähe 
einer Farm ereignete und deutlich beobachtet wurde, flog 
die um 150 kg erleichterte »Patrie« mit erneuter Kraft 
der Nordsee zu. 

Nicht uninteressant ist, was verschiedene Fachleute 
über den merkwürdigen Vorfall geäußert haben. 

M. Juchmes, der Aeronaut der Gebrüder Lebaudy, 
erzählte : 

»Um 11 Uhr abends des kritischen Tages erfuhr 
ich durch M. JuUiot von dem niederschmetternden Ereignis. 
Um ein Urteil abgeben zu können über das, was man 
zur Rettung des Aerostaten hätte tun können oder nicht, 
müßte ich an Ort und Stelle gewesen sein. 

»Die Frage wäre wohl in erster Linie gewesen : 
Sollte der Ballon aul dem Fleck entleert oder nach Verdun 
xurücktransporiiert werden ? 

»Der Ballon besitzt eine Reißbahn, die ungefähr 
10 m lang ist. Ich stelle mir vor, daß vor lauter Furcht, 
38(X) m' Gas zu verlieren, niemand sich getraute, von der 
Reißleine Gebrauch zu machen. Das Gas ist ja gewiß 
etwas Wertvolles, aber schießlich — in drei oder vier 
Tagen ist der Ballon wieder gefüllt und marschbereit. 
Verdun hat ja eine Wasserstofferzeugungsanlage. 

»Als am (>. Juli 1905 auf dem Feld von Chälons 
der »Lebaudy« von einem ähnlichen Sturm überrascht 
wurde, wie diesmal die »I'iitrie«, ersetzte ich den toten 
durch lebenden Ballast, der den Vorteil hatte, in der 
Gondel fest sitzen zu bleiben. Freilich schleppte sich der 
Ballon trotz der Belastung weiter und riß sich an einer 
Telegraphenstange den Leib auf; aber wenigstens blieb 
er uns erhalten. Um nun bei Kampierungen im Freien 
besser gewappnet zu sein, führten wir bei dem neuen 
Ballon die Reißbuhn ein.« 

Hauptmann a. D. Hildebrandt äußerte sich im 
»Berliner Lokalanzeiger« wie folgt: 

»Der Ballon kann nur dadurch den zweihundert 
Soldaten aus den Händen entrissen worden sein, daß der 
Wind ihn von der Längsseite faßte. Es ist Grundsatz, 
alle länglichen Aerostaten, mögen es Fesselballons oder 
Lenkballons sein, auf der Erde stets mit dem Kopf gegen 
den Wind zu stellen und immer dafür zu sorgen, daß sie 
nicht quer zur herrschenden Luftströmung geraten, weil 
dadurch der Winddruck kolossal wachsen würde. Fahr- 
zeuge von der Größe des französischen Kriegsballons 
können im letzteren Falle nicht gehalten werden. Nach 
den vorliegenden Nachrichten soll an dem Unglück auch 
der Umstand schuld tragen, daß die Ventile nur ein 
sehr langsames Entweichen des Gases gestatteten. Dies 
kann aber kaum der Fall sein. Bei plötzlich herein- 
brechendem Stuim vermag man auch mit sehr großem 
Ventil - - und seine Größe kann nicht beliebig gesteigert 
werden — die Aerostaten nicht so schell vom Gas 
zu entleeren, wie das nötig ist. Man hat deshalb 
in neuester Zeit auch bei den Längsbullons die so- 
genannte Reißbahn einjjeführt, indem eine Stoffbahn mit 
einem breiten Schlitz nur aufgeklcbl uud nicht aufgenäht 
ist. Im Falle der Gefahr wird diese Stoffbahn durch eine 
Leine, sogenannte Reißleine, rasch abgezogen und durch 



das so entstandene große Loch entweicht das Wasser- 
stoffgas in wenigen Sekunden. Eine solche Reißbahn hat 
auch die »Patrie« schon seit mehreren Jahren auf Grimd 
der früheren Unfälle erhalten. Es bleibt also nnr die An- 
nahme übrig, daß auf dieser Reifibahn irgend etwas nicht 
in Ordnung gewesen ist oder dafi man in der Aufregung 
nicht daran gedacht hat, sie zu benützen. 

»Man kann es recht wohl verstehen, wenn die Franzosen 
erklären« es würde ihnen peinlich sein, falls die »Patrie« 
in Deutschland gefunden würde. Man muß dies aber dahin 
erweitern, daß es für sie unangenehm sein wird, wenn der 
Ballon überhaupt im Aaslande auftaucht. Kein Staat 
würde sich die Gelegenheit entgehen lassen^ die Kon- 
struktion einmal aufs eingehendste, zu studieren. Vielleicht 
kann man dabei manches lernen, vielleicht aber anch fest- 
stellen, daß manche Einrichtung, s. B. bei den deutschen 
Ballons, schon vollkommen ist.« 

Für den Fall, als die »Patrie« verloren wäre, hat 
M. Deutsch de la Meurthe sich gleich nach dem Be- 
kanntwerden des Unfalles dem Kriegsministerium erbotig 
gemacht, die »Ville de Paris« als Ersatz der »Patrie« 
auf dem Luftwege nach Verdun zu befördern. 

20. Dezember. 

Das Schicksal des davongeflogenen Militärballons 
»La Patrie« ist noch in Dunkel gehüllt. Die letzte sichere 
Nachricht, welche man von dem Ballon überhaupt besitzt, 
ist die von dem Verlust einer seiner Propellerschrauben 
nächst Ballyleagh unweit von Belfast in Irland. Die Nach- 
richt ist durch das Vorhandensein der Schraubenfragmente 
dokumentiert, welche dem Ballon bei einer unsanften Be- 
rührung mit Mutter Ende abgestoßen wurden. Was mit der 
»Patrie« weiter geschehen iät, ob sie irgendwo im hohen 
Norden gelandet ist oder, vom letzten Rest des Gases 
noch gehalten, irgendwo auf dem Meere herumtreibt, das 
ist vorläufig unbekannt. 

Wohl wird angegeben, dafi ein oder der andere 
Schiffskapitän im Norden von England einen »länglichen 
Ballon« beobachtet hätte, der mit großer Geschwindigkeit 
nach Norden gestrichen wäre; demzufolge könnte die 
»Patrie« aufs nördliche Eismeer verschlagen worden sein. 

Eine halbwegs sichere Vermutung läßt sich jedoch 
auf solche Angaben hin natürlich nicht machen; denn, 
angenommen schon, die Beobachtungen seien richtig und 
beträfen wirklich die »Patrie« : der Wind kann sich bald 
darauf gedreht und das Luftschiff westlich auf den weiten 
Atlantischen Ozean oder aber in entgegengesetzter Rich- 
tung, z. B. nach Sibirien getragen haben. 



MISSLUNGENE FAHRT PARIS— VERDUN. 

KAMPF MIT GEGENWIND. 

UMKEHR IN GOULOMMIERS. 

Wie man weiß, hat gleich nach dem Davonflug der 
»Patrie« M. Deutsch de la Meurthe der französischen 
Armee seine »Ville- de- Paris« als Ersatz für das verlorene 
Festungsluftschiff von Verdun angeboten. Die Militär- 
behörde nahm diesen Antrag dankbar an und sandte einige 
Luftschifferoffiziere nach Sartrouville. In Gemeinschaft 
mit dem Ingenieur Kapferer machten die Militäracronauten 
zunächst einige Probeaufstiege mit dem Ballon, welche 
sehr gut verliefen. 

Etwa um die Mitte des Dezember nun begann man die 
Überführung des Luftschiffes pach Verdun ins Auge zu 
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fassen. Der Transport sollte nämlicli aaf demselben Wege 
geschehen, wie vorher derjenige der »Patrie«, d. h. das 
Luftschiff sollte seinen Bestimmungsort ans eigener Kraft 
aufsuchen. Vom 20. Dezember an liefi man sich in Sartrou- 
▼ille von -mehreren meteorologischen Stationen Frankreichs 
telephonisch und telegraphisch über die jeweilige Wetter- 
lage informieren; insbesondere wurden die Witterungs- 
berichte aus St. Menehould, wo die Vorläufer der Vogesen 
beginnen und ein Ballon eine Fahrthöhe von 800—900 m 
einhalten mu6, berücksichtigt. Am Morgen des 24. nun 
hiefi es, die Witterung sei ausnehmend günstig ; es herrsche 
auf der Strecke nahezu vollständige Windstille. Der Ein- 
druck, den man in Sartrouville von dem Wetter hatte, 
war insoferne minder gut, als die Femsicht durch Nebel 
behindert war. Das hielt aber den Ingenieur Kapferer 
davon nicht ab, die Abfahrt des Lenkbaren nach Verdun 
zu betreiben. In Gegenwart des ursprünglichen Eigen- 
tümers der »Ville-de-Paris>, M. Henry Deutsch, wurde der 
Ballon zwischen 8 und 9 Uhr fertig gemacht. Komman- 
dant Bouttieaux, Ingenieur Kapferer und Mechaniker 
Paulhan bestiegen die Gondel. 

Um 9 Uhr 15 Minuten ertonte aus Major Bouttieaux* 
Munde der Befehl: »Lächez-tout !> Das Luftschiff erhob 
sich langsam. Durch eine Kurve ward der Ballon in die 
richtige Stellung zu dem leicht wehenden Südwestwind 
gebracht, und nun ging's über die Pariser Vororte dem 
Reiseziel zu. 

Um 10 Uhr 55 Minuten befand sich die «Ville-de- 
Paris« über Chelles, um 11 Uhr 21 wurde in 200 m Höhe 
Lagny passiert. Von da ab wurde die östlich gerichtete 
Fahrt langsamer und langsamer. Ein unerwarteter Wind 
hatte sich erhoben und blies mit beständig zunehmender 
Stärke dem Kurs des Luftschiffes genau entgegen. Um 
12 Uhr 10 Minuten wurde G^rard passiert. Nur mit Mühe 
kam man jetzt überhaupt noch vorwärts. Es wurde den 
Leitern der Fahrt alsbald klar, daO man nicht einmal die 
Zwischenstation Chälons, wo Wasserstoffvorräte aufgestellt 
waren, vor Einbruch der Nacht würde erreichen können. 
Sie hielten es also für das Geratenste, kehrt zu machen, 
und sich nach Sartrouville zurückzubegeben. 

Bei Coulommiers, 72 km von Paris, wurde um 12 Uhr 
18 Minuten die Wendung ausgeführt. Den Wind im 
Rücken, legte der Ballon mit Leichtigkeit den Weg von 
dort nach Sartrouville zurück, wo er 2 Uhr 20 Minuten 
anlangte. 

Der Mißerfolg zeigte deutlich, dafi die »Ville-de- 
Paris« mit ihrer mäßigen Eigengeschwindigkeit (durch- 
schnittlich etwa 32 km pro Stunde bei voller Anstrengung) 
ein Fahrzeug von ziemlich beschränkter Anwendbarkeit 
in der Praxis darstellt. Der »Patrie« scheint es in dieser 
Beziehung erheblich nachzustehen. 



ZUM GORDON BENNETT-WETTBEWERB. 

Das vor kurzem mitgeteilte Resultat des Gordon 
Bennett- Wettbewerbes ist, so wie wir es anzeigten, einer 
genauen Revision unterworfen worden. Die Ziffern haben, 
wie man aus der untenstehenden Zusammenstellung ersieht, 
einige Modifikationen — zumeist nach unten hin — er- 
fahren. 

Die Differenzen , die sich hiergegen die ersten Daten 
ergeben, sind geringfügig und, was natürlich das Wichtigste 
ist: in der Reihenfolge der Konkurrenten tritt keinerlei 
Verschiebung ein. Der deutsche Sieger Oskar Erbslöh 
ist um 8*7 km weiter gefahren als der Führer der «Isle 
de France«, Alfred Leblanc. 

Wer die Fahrtstrecken der verschiedenen Ballons auf 
der Landkarte verfolgt, kann übrigens sehen, daß die Kon- 
kurrenten, welche Erbslöhs Leistung nicht erreicht haben, 
dies überhaupt nicht hätten können — selbst wenn die 
Ballons viel länger ausgehalten hätten. Die Fahrtrichtungen 
aller anderen Konkurrenten waren nämlich minder günstig : 
die Ballons 3 bis 7 wären alle viel früher zum Ozean 
gelangt als Erbslöhs Ballon, der unter den erfolgreichen 
Bewerbern die größte Landstrecke zur Verfügung hatte. 
Noch viel besser ist eigentlich Hersey (Nr. 8) daran 
gewesen. Er ist mit seinem »United States« nicht wie 
mehr oder minder alle anderen östlich, sondern fast rein 
nordöstlich geflogen. Er hätte also ganz gut z. B. in 
den Staat Maine gelangen und so alle Konkurrenten 
schlagen können. Wie es scheint, hat er sich aber durch 
den Ontario-See aufhalten lassen, den er der Länge 
nach hätte übersetzen müssen. 



INTERNATIONALE KOMMISSION FÜR WISSEN- 
SCHAFTLICHE LUFTSCHIFFAHRT. 

Vom Präsidium der «Internationalen Kommission« 
wird folgendes Rundschreiben ausgesandt: 

»Straßburg, den 5. Dezember 1907. 
Hochgeehrter Herr Kollege! 

Für das Jahr 1908 haben die von mir vor- 
geschlagenen Aufstiegdaten, mit Ausnahme des Monates 
Juni, die Billigung der Kommissionsmitglieder gefunden; 
für diesen Monat schlägt Herr General Rykatchew wegen 
eines hohen russischen Feiertages den 11. Juni vor. 

Im Jahre 1908 werden demgemäß an folgenden 
Tagen Aufstiege stattfinden: 2., 3., 4. Jänner (kleiner 
Serienaufstieg); (>. Februar; 5. März; 1., 2., 3. April 
((deiner Serienaufstig) ; 7. Mai; 11. Juni; Juli (großer 
Serienaufstieg); 6. August; 3. September; 30. September, 
1., 2. Oktober (kleiner Serienaufstieg) ; 5. November; 
3. Dezember. 

Für den großen Juliaufstieg haben verschiedene 
Mitglieder den Anfang des Monates vorgeschlagen. Da 



Plats 



Ballon 



1. »Pommern« (2200 m^) . . 

2. »Isle de France« (2250 m^) . 

3. »Düsseldorf« (2250 w») . . 

4. »America« (2200 m^) . . . 

5. »St. Louis« (2200 m») . 

6. »Abercron« (2200 w») . . 

7. »Anjou« (2250 m^) . . . . 
a »United States« (2080 m^) 
9. »Lotus II.« (2150 m>) . 



Führer 

Oskar Erbsloh 

Alfred Leblanc 

Hauptmann Abercron 

Mc Coy 

Alan R. Hawley 

Meckel 

Renö Gasnier 

Major Hersey 

Griffith-Brewer 



872-25 



Land Landangaort 

Deutschland bei Asbury Park, New Jersey 
Frankreich 11 km südwestlich von Asbury Park 8BB'8B 
Deutschland östlich von Dover, Delaware 797*35 

Amerika 24 km südwestl. von Baltimore , Md. 726*42 
Amerika Westminster, Maryland 714*50 

Deutschland bei Manassas, Virginia 690*54 

Frankreich bei Mineral, Virginia 672*79 

Amerika 20 km südlich von Hamilton, Ontario 623*95 
England nächst Sabina, Ohio 360*67 



Distanz 
Meilen Kilometer 



14037 
13950 
1283-2 

1161)0 
1149*8 
1110*8 
1082*7 
1004*1 
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die Fcttlefviig to erster Liflie ▼oo den groflen £z- i 
peditiotien abhängt ood ober die Organisation derselben 
erst etagebeade Verhandinngen stattznfinden haben, werde 
ich darober »einerxeit Näheres mitteilen. 

Mit ausgezeichneter Hochachtung! 

Ganz ergebenst 

IftT Vorsitzende der Internationalen Kommission für 

wissenschaftliche LnftschifTahrt : 

//. Htrgesell.m 



AERONAUTISCHE UNDKARTEN. 

Bei dem Brosseler Kongrefi vom September 1907 ist 
bekanntlich eine »Internationale Kommission för aeronaoti- 
sche l^andkarten« («Commission internationale des cartes 
a^onantiqnes«) ins Leben gernfeo worden, deren Aufgabe 
es ist, eine einheitliche Lösung für die Fiage der Lufi- 
schifTer-Landkarten zu finien. Das Präsidium dieser Kom- 
mission versendet nun folgendes Kundschreiben: 

»Strafiburg i. E., den 0. Dezember 1907. 
Sehr geehrter Herr! 

Nachdem die Konferenz der Internationalen Kom- 
mission für wissenschaftliche Luftschiffahrt in Mailand im 
Oktober 1(KJ6 meinen Vorschlag zur Herstellung aero- 
anntihcher I^ndkarten als wünschenswert anerkannt bat und 
nachdem die Konferenz der Commistion Permanente 
Internationale A^ronautique sowie der F^d^ration A^ro- 
nautiqne Internationale zu Brüssel im September 1907 mir 
die Ehre erwiesen haben, mich zum Vorsitzenden einer 
internationalen Kommission für aeronautische I^ndkarten 
zn erwählen, bitte ich Sie ganz ergebenst, mich in der 
Dnrchfihrung dieses für uns nicht nur nützlichen, sondern 
geradezu dringend notwendigen Werkes nachhaltigst unter- 
stützen zu wollen. 

Ich mochte mir folgenden Voi schlag zur Einleitung 
der großen internationalen Arbeit erlauben: Zunächst 
bitte ich, daO jeder Luftschiffcrvereiu oder jedes wissen- 
schaftliche acrulogische Institut, das sich an der Arbeit 
beteiligen will, mir einen Herrn namhaft macht, welcher 
der eigentliche Hearbeiter der I^ndkarte seines Bezirks 
werden wird. 

Es liegt auf der Hand, da6 die Arbeit eine frei- 
willige sein muß, getragen von Lust und Liebe zur Sache 
und gewissenhaft ausgeführt mit dem nötigen technischen 
Verständnis, in dem Bewußtsein, daß es sich hier um 
eine Kulturarbeit handelt, welche die Erhaltung von 
Menschenlieben in der Ausübung der immer mehr sich 
ausbreitenden Luftschiffahrt und eine Vorarbeit für den 
Luftverkehr der Welt überhaupt zum Ziele hat. 

In Erwägung dieser Sachluge handelt es sich für 
jeden Staat zunächnt um die Wahl einer einzigen zu gründe 
zu legenden und bereits vorhandenen Landkarte, auf welche 
die aeronautischen Signaturen durch Aufdruckplatten in 
roter Farbe aufzudrucken sind. 

Ks muß natürlich zunächst eine Einigung der ver- 
schiedenen Arbeitsstationen in jedem einzelnen Staate 
darüber stattfinden, welche Landkarte man zu gründe legen 
will. Ich halte das Verhältnis 1 : '200.000 für das günstigste, 
und für Deutschland wird ohne Zweifel dieser Maßstab 
gewählt werden. Da aber nicht überall derartige Karten- 
werke existieren, wird man anderswo vielleicht mit dem 
Maßstab herabgehi-n müssen. Für Länder mit hoher Kultur 
halte ich den MaÜstal) von 1 : 400.000 für die unterste 
<irentc des Zulässigen. 

Ich bitte sehr ergebenst, mir in jedem Lande außer- 
halb Deutschlands diejenige Stelle namhaft zu machen, 
von welcher )>eglaubt wird, dal5 sie die geeignetste sei, 
jene Kntscheidung über das zu gründe zu legende Karten- 
werk zu treffen und diu Verhandlungen mit dem be- 
treffenden Verlage zu führen. Dabei kommt es darauf ao, 
fcstzUHtcllcn, ob der betreffende Verlag die Herstellungs- 
kosten übernimmt oder ob die letzteren aus anderen Mitteln 
zu decken sind und aus welchen. 



Die Karten in allen Ländern sollen wie die Auto- 
mobil- und Fahrradkarten im Buchhandel käuflich sein. 

Für die Eintragungen erlaube ich mir nachfolgende 
Direktiven zn geben: 

I. Die aeronautischen Signaturen werden international 
an genommen. 

II. Signaturen, die aufgenommen werden müsen: 

A, Für die Or ient ie r nng in Luftballons bei Nac h t- 
fahrten: 

a) sämtliche Leuchttürme, Lenchtbaken, Feuerschiffe, 
Leuchttonnen mit Bezeichnung ihres Lichtes nnd eventuell 
ihrer Leitsektoren; 

h) sämtliche Nebelsignalstationen mit Bezeichnung 
ihres Schalles (Glocken, Gongs, Tamtams, Trommeln, 
Triangeln, Mundtrompeten, Nebelhörner, Pfeifen, Siienen, 
Knall patronen. Raketen) ; 

c) industrielle Anlagen, wie z. B. Hochöfen, welche 
in der Nacht dauernd brennen (kleine rote Rechtecke); 

d) hellbelenchtete Bahnhöfe, die in der Nacht auf- 
fallen (größere rote Rechtecke); 

e) Lichtfiguren außerhalb von Städten und größeren 
Orten, gebildet durch elektrisch und sonstwie sehr hell 
beleuchtete Landstraßen, die in der Dunkelheit charakteri- 
stisch sternförmige Figuren bilden. (Die Orte selbst rot 
umrandet, rote Punkte an den Straßen außerhalb.) 

B, Für die Sicherheit der Landung benötigte 
Angaben : 

a) sämtliche Starkstromleitungen, die dem Verkehr 
und der Industrie dienen (rote Linien mit beigedruckter 
Bezeichnung ihrer Stromstärken in Amperes und ihrer 
Spannungen in Volts — »stehende«, beziehungsweise 
»liegende« Schrift); 

h) sumpfige Stellen und sonstige Gelände, die zur 
Landung gefährlich sind (rote Schraffierung) ; 

c) Stellen, welche vor Winden geschützt und zur 
Landung günstig sind (bezeichnet durch feine rote Linien 
mit beigesetztem Pfeilstrich derjenigen Windr ichtung, gegen 
die der Windschutz vorhanden ist). 

C, Für die Fortsetzung von Reisefahrten 
(parcours avec renflouemeot), Organisation von Ballon- 
wett fliegen und Hilfeleistung im Ini> und Auslande: 

a) sämtliche Gasanstalten mit summarisch bei- 
gedrucktem Inhalt ihrer Gasometer (in Vio«. ''*') J 

h) besondere Angaben, wo Wasserstoffgas (H) und 
Wassergas (W) vorhanden ist, mit beigedrucktem Inhalt 
der Gasometer (in ^loo *"') » 

c) Angaben, wo sich ein Verein der F6d6ration 
Internationale A6ronautique befindet (kleiner Ballon^; 

d) Angaben, wo sich eine aerologische Station be- 
findet (kleiner Hargrave -Drache). 

III. Die Bearbeiter der einzelnen Sektionen der 
Landkarten mit dem Datum des Abschlusses der Arbeit 
müssen links unten am Kartenrande vermerkt sein. 

Ich glaube, daß wir mit diesan Signaturen aus- 
kommen werden, bitte aber, mir gefälligst bald Antwort 
und etwaige Verbesserungs vorschlage zukommen zu lassen, 
damit die endgültige Tafel für die Signaturen hergestellt 
und zur Versendung gelangen kann. Es wird sich empfehlen, 
auch die Vereine der Elektrotechniker und die der Gas- 
ingenieure zur Mitarbeit heranzuziehen. 

Je eifriger die Arbeit allerseits gefördert wird, um 
so eher werden wir uns von ihrem bedeutenden kulturellen 
Werte überzeugen und in dessen Wohltaten versetzen 
können. 

Ich bitte darum nochmals, in Ihrem Kreise bald 
Entschluß fassen und mich von dessen Ergebnis gütigst 
benachrichtigen zu wollen. 

Mit vorzüglicher Hochachtung ergebenst 

Moedebeck.9. 



Generalstab. 

»Herr Hauptmann, wie ich hörte, haben Sie auch 
ein neues lenkbares Luftschiff erfunden?« 

»Jawohl, mein Chef wünschte das.« (»Muskete.«) 
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CHANUTE UND ETRICH-WELS, 

In der »Wiener Luftschiffer- Zeitung« waren 
vor kurzer Zeit*) verschiedene Äußerungen des 
bekannten amerikanischen Gelehrten und Flog- 
technikers Chanute zu lesen, welche teils Kri- 
tiken über die französischen Aviatiker, teils aber 
gewisse Prinzipien enthielten, an welche sich die 
Flugtechniker in der Praxis halten müBten. 

So schrieb Chanute z. B. schon vor längerer 
Zeit: »Die französischen Aviatiker gehen bei ihren 
Bestrebungen und Experimenten zu wenig stufen- 
weise vor; sie bringen es infolge ihres Hals-über- 
Kopf-Systems zu nichts weiter als zu Luftsprüngen, 
die meistens mit dem Bruch der Apparate 
endigen. « 

Es sei nun zunächst zur Erklärung, warum 
gerade in Paris sich so viele Menschen mit der 
»Eroberung des Luftmeeres« beschäftigen, folgendes 
bemerkt: Doit sind gewisse Maschinenfabriken 
durch den Bau und die maschinelle Ausrüstung 
der lenkbaren Luftballons bereits derart praktisch 
und leistungsfslhig, daB neuen Erfindungen auf dem 
Fluggebiete in kürzester Zeit technisch Rechnung 
getragen werden kann, so daß Erfinder in wenigen 
Monaten — um nicht zu sagen Wochen — mit 
den betreffenden Apparaten zum Experimentieren 
gelangen. 

Es ist dies, im allgemeinen gesprochen, ein 
großer Vorteil für die Sache selbst, hat aber den 
Nachteil, daß damit eine förmliche Jagd nach 
Erfolgen gezeitigt, dabei aber zumeist ruhige 
Überlegung vermißt wird. Das beweisen die zahl- 
losen Unfälle von Delagrange, Bl^riot, de 
La Vau Ix u. a. 

Es ist nun interessant, die Anforderungen, 
welche Chanute an den Aviatiker stellt, mit den 
Datis einer Maschine zusammenzubringen, welche 
dem amerikanischen Gelehrten gar nicht bekannt 
zu sein, den aufgestellten Prinzipien jedoch von 
allen Apparaten am besten zu entsprechen scheint. 
Es ist dies der Gleilflieger von Igo Etrich und 
Franz X, Wels, der bekanntlich in Oberaltstadt 
bei Trautenau in Böhmen gebaut und mit schönen 
Erfolgen probiert worden ist. 

Der zweite Punkt von Chanutes Forderungen 
betraf das Ausmaß und die Gestalt der Trag- 
fläche. Er lautete in bezug auf das Ausmaß: 
»Einige europäische Maschinen sind in dem Ver- 
hältnis von aVa — 4 7j Pfund pro Quadratfuß (zirka 
19 kg pro Im*) beladen, weshalb sie eine große 
Geschwindigkeit brauchen. Für den Anfang ist es 
nicht ratsam, die Apparate mehr als mit IV2 ^^^ 
2 Pfund pro Quadratfuß (i. e. höchstens 9 5 kg 
pro 1 /»*) zu belasten.« 

Die Etrich- Welssche Fläche zeigt wesentlich 
günstigere Verhältnisse, denn sie könnte nach der 
als notwendig erkannten höchsten Belastung von 
9Vs ^S V^^ 1 ^^ bßi ihrem Ausmaße von etwa 
40 w* mit 380 kg belastet werden. Mit Propeller 
und Motor wird deren Gewicht etwa 300 kg be- 
tragen, also nur etwa 8 kg statt Q^a kg pro 1 m^. 

*) Havptiftcblich im Dezember 1907. 



Punkt in lautete: »Kleinstmöglicher Wider- 
stand des Gerippes. Diesem Erfordernis ist sehr 
wenig Beachtung geschenkt worden, insbesondere 
von Sanlos-Dumont, bei dessen Apparat dir Stirn- 
widerstand das Fünf- oder Sechsfache vom »Drift« 
betragen haben muß.« 

Der Etrich- Welssche Apparat entspricht dieser 
Forderung — wie selbst aus den photographischen 
Büdern beurteilt werden kann — in vollkommen- 
ster Weise. 

Punkt IV: »Motor so leicht wie möglich im 
Verhältnis zu seiner Leistung. Dieser Punkt ist 
ohne jede Erklärung einleuchtend. Gasolinmotoren 
sind schon auf 4 —5 Pfund (durchschnittlich 2 kg) 
pro Pferdekraft reduziert worden.« 

Auch diese Forderung wird von dem Etrich- 
Welsschen Apparat in günstiger Richtung über- 
troffen, da der dafür bestimmte Motor nur 1 Yg ^S 
pro Pferdekraft wiegt. 

Zu Punkt V (Bester Nutzeffekt des Propellers) 
ist zu bemerken: Der Etrich- Welssche Apparat 
wird mit zwei Propellern nach dem bis jetzt an- 
erkannt besten deutschen Prinzip ausgestattet. 

Zu den Punkten VI und VII, welche das 
»Equilibrium« und das »Fliegenlernen« betrafen, 
muß etwas mehr gesagt werden, umsomehr, als 
Chanute auch die Bemerkung anhängt: »Ein solcher 
(stabiler) Apparat ist vorläufig noch nicht bekannt.« 

Man kann annehmen, daß er die Möglichkeit 
der Herstellung eines solchen Fliegers nicht be- 
streitet, allein er scheint wenig Hoffnung dafür 
aufgebracht zu haben — man hielt ja dergleichen 
»allgemeines für unmöglich — denn er hat alle 
Flugtechniker auf den Weg der Brüder Wright 
gewiesen und bezeichnet das Gleichgewicht- 
erhalten als das wichtigste Erfordernis; deshajb 
sagt er: »Fliegen lernen in etwa 3 m über dem 
Boden,«, um beim Stürzen nicht zu verunglücken. 
Damit hat er vollständig recht, denn ein unstabiler 
Apparat bleibt für den Lenker ein gefährliches 
Werkzeug, wenngleich dieser im Fliegen noch so 
gut eingeübt ist. Die Erfolge der Brüder Wright 
in Amerika, des Franzosen Santos-Dumont, 
Farm. an und der vielen anderen, von denen man 
fast täglich in den Zeitungen lesen kann, basieren 
auf deren persönlicher Geschicklichkeit und Auf- 
merksamkeit, die nicht einen Moment ausgesetzt 
werden darf. 

Aber damit ist der ballonfreie Flug nicht er- 
reicht, wenigstens nicht, was die Allgemeinheit 
darunter versteht; man will doch einen Apparat 
haben, der von jedem Mechaniker nach kurzem 
Unterricht — etwa wie ihn em Chauffeur für 
Lenkung eines Auto nötig hat — in der Luft in 
beliebiger Höhe erhalten und nach jeder Richtung 
hin gelenkt werden kann, und zwar was die 
Hauptsache dabei ist : g e f a h r 1 o s ! 

Hier zeigt sich der prinzipielle Unterschied 
zwischen den unstabilen Apparaten der Amerikaner 
und Franzosen und der stabilen Fläche der 
Herren Etrich- Wels: dort muß »fliegen gelernt« 
werden und trotzdem kommt man uit *.tx& ^^x 
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Gefahr heraus, hier ist ein »FliegeDlemenc über- 
flüssig und dabei jede Gefahr beim Fliegen und 
Landen ausgeschaltet. 

Jeder, der bei den Welsschen Flügen an- 
wesend gewesen, hat auch diese Überzeugung mit 
nach Hause genommen. Nach den wohlgelungenen 
Experimenten mit der 12 m^ messenden Modell- 
fläche schritten die Herren Etrich-Wels zur Her- 
stellung der 40 m* messenden groBen Fläche ; 
sofort nach Fertigstellung, am 2. Oktober^ nach- 
mittags um 7s 3 Uhr, setzte man den Apparat auf 
die in der Zwischenzeit hergestellte schiefe Ebene 
und erhöhte sein Eigengewicht durch Auflegen 
eines Sandsackes um 25 kg; losgelassen, flog der 
Apparat über 200 m weit — bei einer Höhe bis 
über 15 m; nun wurde das Eigengewicht des 
Apparates um weitere 30 kg erhöht und auch der 
zweite Flug verlief in gleich tadelloser Weise, 
wenngleich nicht so hoch und weit, welche »ge- 
ringere Leistung c sich aus der größeren Belastung 
erklärt; beide Male war die Landung eine ganz 
glatte. 

Sofort wurden die Sandsäcke beseitigt und 
Herr Wels bestieg den Apparat und rollzog die 
ersten drei Flüge ebenso tadellos. Da die Dunkel- 
heit bereits eingetreten war, mußten weitere Ex- 
perimente an dem Tage eingestellt werden. 

Von der Fertigstellung des Apparates bis zur 
Absolvierung der ersten drei Flüge durch Herrn 
Wels waren nur wenige Stunden vergangen; er 
flog sofort über 15 m hoch und über 200 m weit, 
ohne jede Gefahr für den Apparat oder sich selbst 
und ohne > fliegen gelernte zu haben, also ohne 
jede Vor- oder Einübung. 

Wie die Flugfrage heute liegt, bietet nach 
allem, was man aus den Tatsachen entnehmen 
kann, die den Herren Etrich-Wels patentierte 
stabile Fläche die Grundlage für den Bau von 
praktischbrauchbaren Luftfahrzeugen, welche 
von jedermann leicht und ohne Gefahr für sich und 
den Apparat selbst werden benützt werden können. 
Nicht auf dem Wege dtr Herren Brüder Wright 
in Amerika und jener der Franzosen, sondern 
nur auf dem von den Herren Etrich und Wels 
betretenen Weg der »an sich« stabilen Fläche kann 
man zum ballonfreien Flug gelangen. 

Em Beobachier, 



DRACHENFLIEGER UND AEROPUNE. 

Mit Ausnahme der Brüder Wright in Amerika, 
über deren wirkliche Leistungen bisher immer 
noch ein geheimnisvolles Dunkel schwebt, von 
deren Apparat man aber auch weiß, daß er — 
wie z. B. auch die französischen — unstabil ist, 
hat Herr Henry Farman in Paris die weitesten 
Flüge erzielt. 

Dieser geschickteste von allen experimen- 
tierenden Flugtechnikern Frankreichs hat nun zwei 
sehr wichtige Äußerungen getan, welche unsere 



früheren Urteile^) über die Leistungen der Fran- 
zosen mit ihren »Fiugmaschinenc voHanf bestätigen : 

1. »Die Aeroplane werden in allemäclister Zeit einen 
Triumph über die lenkbaren Luftballons feiern. Die Luft- 
ballons können sich in Kriegszeiten nur durch die Flucht 
in einen Schuppen oder durch Entleerung des Gates 
retten und im besten Falle 45 km pro Stunde zurücklegen. 
Der Aeroplan hingegen, dessen endgültige Foim 
noch nicht gefunden ist, kann eine Geschwindigkeit 
▼on 70—80 km pro Stunde erreichen, so dafi man die 
Strecke von Paris bis nach Marseille in sechs Stunden 
zurücklegen wird. 

Ich studiere einen neuen Typus des Aeroplans nach 
den Plänen Langleys. Statt der Würfelform meines bis- 
herigen Apparates wählte ich die Gestalt sweier Vogel 
mit aasgebreiteten Flügeln. Zwischen diesen Vögeln be- 
findet sich ein Motor von fünfzig Pferdekräften. Mit diesem 
Apparat, der in zwei Monaten fertig sein dürfte, hoffe ich 
eine Geschwindigkeit von 65 km in der Stunde zu er- 
reichen. Um den Preis des Herrn Deutsch bewerbe ich 
mich mit meinem jetzigen Apparat und hoffe auf Erfolg.« 

2. aDie Hauptsache für den praktischen Flieger ist 
der Schweif. Meine zahlreichen Experimente mit Modellen 
haben mich gelehrt, daO der Schwanz des Drachen für 
den Erfolg entscheidend ist und erst nach zahlreichen 
Versuchen habe ich die richtige Form herausgekriegt. Als 
ich aber einmal in der Luft war, hätte ich mit Leichtig- 
keit 40 oder <)0 Fu6 hoch steigen können, freilich 
hätte ich dann unbedingt in der Luft das 
Gleichgewicht verloren und hätte mich sicher 
beim Herabfallen erschlagen. Ich mu6te also vor 
allem ängstlich darauf bedacht sein, nicht höher als sechs 
Fuß über die Erde zu schweben, wo ich ohne allzugrofie 
Gefahr für den Apparat und mich manövrieren konnte. 
Die große Erdnähe bringt für den breiten Flugapparat 
wieder andere Gefahren mit sich, eine Berührung mit 
einem Haus, einem Baumzweig oder dergleichen könnte 
den Apparat zerschlagen. Einmal flog ein Stück eines 
Schraubenflügels, der 1400 Touren in der Minute läuft, 
ab und bohrte sich direkt nach unten einige Fuß tief in die 
Erde. Wäre das Flügelstück nach irgend einer anderen 
Richtung abgesaust, so hätte es einige Zuschauer töten 
können. 

Der Laie kann sich trotz aller wiederholten Dar- 
legungen kaum einen Begriff davon machen, wie 
schwer mau mit einem Flugapparat dasGleich 
gewicht ausbalancieren kann, auch der Radfahrer 
stellt sich das noch viel zu leicht vor. Wer auf der Erde 
railelt, hat nur auf die Balancierung von rechts und links 
zu achten, der Flieger aber kann naturgemäß ebenso nach 
vorn oder rückwärts umkippen, ferner nach allen übrigen 
Richtungen der Windrose. Bis einmal die Gleich- 
gewi cht sf rag e gelöst sein wird, kann man mit- 
dem Flugapparat leicht 100 Meilen zurück- 
legen, und zwar eher billiger als per Automobil. Hätte 
ich eine genügend große, menschenleere, baumlose, hindemis- 
lo)e Ebene zur Verfügung, auf der ich niedrig auf dem 
Boden fahren kann, so würde ich schon jetzt 20— 30 Meilen 
in der Luft zurücklegen können. Nach meiner Meinung 
wird man mit dem Flugapparat, der für die nächste iSeit 
nur ein Sportgerät sein kann und noch in den Kinder- 
schuhen steckt, in fünf Stunden von Paris nach London 
fahren können. Ich selber hoffe noch, in läagstens zwei Jah.en 
die Strecke Pari» — Ronen in 60 Minuten zurückzulegen.« 

Herr Farman sagt al-o in dem ersten Artikel, 
daß er einen neuen Apparat (nach Lmgleys 
Prinzip) bauen wird ; damit dokumentiert er troti 
seiner »Erfolget seine Unzufriedenheit mit dem 
jetzigen kastendrachenäholichen Apparat, weil er 
damit in fortwährender Lebensgefahr schwebt. — 
Die Ursache davon ist die Unstabilität seines 
Apparates, dte durch noch so lange Übung und 
Geschicklichkeit nicht ersetzt werden kann. 



WeU^ 



♦) Siehe d-n vorhergehen 'Ion Artikel nChanute und Etrich- 
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Nun ist aber Langleys Doppelfläche (A^ro- 
plan) ebenfalls nicht stabil, deshalb ist auch 
mit dem in Aussicht genommenen neuen Apparat 
dieses Prinzipes auf keinen wirklichen Erfolg zu 
rechnen. M. Farman wird zweifellos bei seiner 
Geschicklichkeit und Praxis auch bald wieder 
ziemlich weit > fliegen c (wenige Meter über dem 
Boden dahinschweben), er wird aber dabei aus 
der Lebensgefahr wieder nicht herauskommen; 
wir wünschen, daß es ihm gelingen möge, wenig- 
stens den Deut seh- Archd^acon-Preis zu er- 
ringen — als Lohn für seine Geschicklichkeit und 
Courage. 

Die Flugfrage mit Drachen oder Aeroplanen 
(Flugmaschinen schwerer als die Luft) kann erst 
dann als gelöst betrachtet werden, wenn ein Sturz 
mit einem derartigen Apparat prinzipiell ausge- 
schlossen ist. Das ist aber nur möglich, wenn der 
Apparat selbst stabil ist. Durch Übung (fliegen 
lernen), Geschicklichkeit und Aufmerksamkeit läßt 
sich die Stabilität nicht ersetzen oder überflüssig 
machen. 

Nun existiert wohl noch kein fertiger stabiler 
Apparat, aber dafür eine stabile Fläche, die den 
Herren Etrich und Wels patentiert wurde. logenieur 
Wels hat damit sieben Flüge bis in über 15 m 
Höhe so tadellos vollzogen, wie dergleichen noch 
von keiner Seite je erreicht worden ist. Beweis 
für die Stabilität dieser Fläche ist, daß die Flüge 
ohne jede Vor- oder Einübung unternommen 
wurden und daß die Fläche mit keinerlei Steuer 
versehen war. 

Es hat also den Anschein, ja es ist unsere 
berechtigte Überzeugung, daß man auf dem Wege 
der Herren Etrich und Wels, also. wohl zuerst in 
Österreich zur Lösung der Flugfrage mit Appa- 
raten »schwerer als die Luft« gelangen wird, d. h. 
zum Fliegen ohne Gefahr 1 

Wir wünschen dringend, daß nicht nur der 
Beweis für die Vorteile der »Flugmaschinen c gegen- 
über den lenkbaren Ballons in Österreich bald 
erbracht, sondern daß diese Vorteile dann auch 
Österreich erhalten bleiben mögen. 

* Beobachter. € 



DIE FLUGMASCHINE HIPSSICH. 

In Wien wird derzeit für eine Flugmaschine 
»Hipsaich« Propaganda gemacht. Die zu diesem Zwecke 
versandte Einladung lautet : 

•Das »Hipssich-Komitee«, welches sich zur Förderung 
des Banes einer vom Genannten entworfenen ballonlosen 
Flugmaschine (Acroplan) gebildet hat, erlaubt sich alle 
Freunde des Fortschrittes zur Unterstützung dieses Pro- 
jektes einzuladen. 

Ingenieur Cäsar Hipssich. welcher sich schon seit 
langem mit der Losung des Flugproblems ohne An- 
wendung eines Ballons beschäftigt, hat die Plane seiner 
Flugmaschine dem gefertigten Komitee vorgelegt, welches 
dieselben einem aus seiner Mitte gebildeten Ausschusse 
zur Prüfung übergab. Das Ergebnis derselben war ein 
günstiges, denn die betreffenden Herren fanden die Maschine 
sehr zweckmäßig konstruiert, indem dieselbe zur Ver- 
meidung jeder schädlichen Überladung tunlichst einfach 
und entsprechend den Anforderungen der heutigen aero- 



nautischen Kenntnisse gebaut ist. Es würde daher schon 
dies genügen, um einen Mißerfolg auszuschließen ; seit 
aber ähnliche Maschinen fliegen, ist sogar ein voller Erfolg 
zu erwarten, der sicher erzielt wird, wenn man die 
Mängel vermeidet, welche bei diesen Flugschiffen zutage 
getreten sind. 

Da jetzt in allen Kulturstaaten die größten An- 
strengungen zur Losung dieser Frage gemacht werden, ist 
bei den heutigen leichten Motoren der Eintritt dieses 
epochalen Ereignisses jeden Augenblick zu gewärtigen. 
Deshalb wäre es dringend geboten, ungesäumt mit dem 
Bau der Flugmaschine zu beginnen, damit nicht das Aus- 
land in diesem edlen Wettkampfe die Siegespalme ge- 
winne. 

Mit patriotischer Befriedigung wird es daher jeden 
erfüllen, welcher durch Unterstützung dieses aussichtsvollen 
Projektes beigetragen hat, daß auch in unserem Vaterlande 
brauchbare Flugmaschinen gebmt und dem Staate die 
Möglichkeit geboten werde, in dem neu eroberten Ele- 
mente die Suprematie zu erlangen, denn — »In der Luft 
liegt die Zukunft der Welt«.« 

Das »Hipssich - Komitee«: Rndolf Langer, k. u. k. 
Artillerieoberst im Technischen Militärkomitee; Doktor 
Friedrich Wächter, k. u. k. technischer Rat im Techni- 
schen Militärkomitee; Anton Korzen, k. u. k. Artillerie- 
Oberingenieur, Lehrer an der Kriegsschule; Maximilian 
Weiss, k. u. k. Artillerie-Oberingenieur der Artillerie- 
zeugsfabrik; Tassilo Giesl von Gieslingen, k. n. k. Ar- 
tillerie-Oberingenienr im Technischen Militärkomitee; 
Vinzenz Latka, k. u. k. Hauptmann im 14. Divisions- 
artillerie-Regiment; Alezander Exner. k. u. k. Artillerie- 
hauptmann im Technischen Militärkomitee; Johann 
Schmidt, k. u. k. Artilleriehanptmann im Technischen 
Militärkomitee; Josef Bauer, k. u. k. Artillerieingenieur 
im Technischen Militärkomitee; Rudolf Kühn, k. u. k. 
Artillerieingenieur, Lehrer an der Kriegsschule. 

Wie man sieht, sind es lauter angesehene Militärs, 
beziehungsweise hervorragende Persönlichkeiten der militär- 
technischen Welt, welche sich in diesem Komitee zu- 
sammengefunden haben, ein Umstand, der jedenfalls dem 
Projekte Hipssich von Haus aus eine ganz besondere Be- 
deutung verleiht und es der ernstesten Beachtung nicht 
bloß der Fachleute, sondern auch weiterer Kreise würdig 
erscheinen läßt. Namen, wie Rudolf Langer, Dr. Friedrich 
Wächter etc., sollten wohl eine hiolängliche Gewähr dafür 
bieten, daß man es bei Hipssich nicht mit einer der zahl- 
reichen Phantasi en zu tun hat, die unausgesetzt auftauchen 
und wieder spurl os verschwinden, sondern mit einer Idee, 
die kenntnisreichen und kritisch prüfenden Männern min- 
destens eines ernsten praktischen Versuches wert erscheint. 

Zuschriften oder Anmeldungen zur Beteiligung 
werden erbeten an das »Hipssich-Komitee«, per Adresse : 
Tassilo Giesl von Gieslingen, k. u. k. Artillerie- Ober- 
ingenieur, Wien, VI. Getreidemarkt 9. 



EINE PHOTOGRAPHISCHE AUSSTELLUNG. 

Ballon Photographien im engeren wie im weiteren 
Sinne, d. h. Aufnahmen vom Ballonkorb aus, wie auch 
Bilder, deren dargestellte Objekte auffahrende oder landende 
Ballons sind, kann man gegenwärtig in den Ausstellungs- 
räumen der Wiener Firma Langer & Comp., III. Haupt- 
straße 95, besichtigen. Sowohl Österreich als das Aus- 
land sind auf dieser Ausstellung, der ersten solchen 
Spezialexposition in Wien, mit interessanten Erzengnissen 
vertreten. 

Eröffnet wird die Reihe der 1.S9 ausgestellten Objekte 
durch eine Serie von 22 durch Se. k. u. k. Hoheit den 
Erzherzog Leopold Salvator aufgenommene Bilder. Man 
sieht da sowohl Ansichten, die vom Ballon aus angefertigt 
wurden, als auch einige für den Laien sehr anschaulich 
belehrende Landungsaufnahmen : alle Phasen der Landung, 
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HANS HAUSWIRTH. 

sind im Bilde festgehalicn. Die sclienr: (iclej^^enheit, solche 
Bilder an/ 11 fertigen, war durch tinc j^eluD^ene Zielfahrt 
«eycheD. 

Von ':inein ni)dcren Mitglitde des Kaiserhauses, 
Sr. k. u. k. Hoheit dem Erzherzog Josef FcrdiDand, sieht 
man einige schöne Aufnahmen von Salzbarg und aus dem 
S.ilzkammergut sowie auch eim.* Seiie von Landungs- 
bildcro. 

Unül)ciirolVcn und unübertrefflich in ihrer Klar- 
heil und Schärfe sind die Stailibildcr. welche der Kom- 
maudnut der Militär-aeronautischen Anstalt, Hauptmann 
l''rauz Hiusteistüisscr, ausijcstelll hat. Die Offiziere der ge- 
nannten Anstalt haben >ic.h auch mit guten Arbeiten ein- 
gefunden. 

Der Wiener Aero-Klub ist verlieten durch Herbert 
Silberer und Dr. Anton Schiein. Des cr>tercn Bilder kennt 
man zum leil aus seinem illustrierttu Werke »Vier- 
tausend Kilometer im Ballon«. Hervorzuheben s-ind ins« 
l)cs(»ndere die sehr plastischen vVolkenaufnnhmen. Von 
Dr. Anton >;chlein Icarm man unter anderen die einzig- 
artigen Aufu:ilmnMi von Theben und I^rcObur^' aus <):*()0 
Iiis 7(>!M) ni Höhe bewundern, i'.inen i igrnartigen Ein- 
druck macht auch die sMttliche Ver^^rilßciung seiner Auf- 
nahme des /.eMlralfriciÜiof^ :iu' ll^K) /»i Höhe. 

Hauptmann Thofulur S/Iuimptlug, ;^lii».hfalU ein 
Mitglieil lies Wierü-r Acro- Klii'i-, -ihieljt mit seinen 
musterhaften B.tllunp'uitoiirannnc-ii für K.irtoj^T.ipli'c den 
Vogel ab. S'.«w«)hl vom wis-c!isih.»r:licln n aN vinn rein 
]>hotügiaphisch'le<hni-clicn St.m'ipiinkt sind Silieimpllugs 
Arbeiten entschieden ^dcr Clou der Ausstellung. 



Historisch interessant sind Nadars Ballonaiifhahme 
1858 — die eiste, die übeihaupt gemacht wurde — und 
die ersten Ballon Photographien in Österreich, aufgenommen 
yon Victor Silberer (nachträglich eingelangt). 

Deutschland ist vertreten durch die Berliner Illu- 
strationsgesellschaft, Dr. Erich Lehmann (Berlin), Ober- 
leutnant Lohmüller und Dr. Bröckelmann. Es sind keine 
außergewöhnlichen, aber einige sehr lobenswerte Arbeiten 
geboten. 

Usuelli hat zwei große Vogelschaubilder von Mailand 
gesandt. 

Sehr hübsch sind die von £. Suter (Basel) einge- 
sandten Aufnahmen, welche Spelterini 1895 gemacht hat. 
Sie veriaten schon den späteren ballonphotographi sehen 
Virtuosen. 

Es war eine sehr dankenswerte Idee der Firma 
Langer & Comp., diese interessante Ausstellung zu arran- 
gieren. Man darf wärmstens zu ihrem Besuche anraten. 
Sie bleibt bis zum VJ. Jänner geöffnet. Besichtigung bei 
freiem Eintritt täglich 0—12 und 1— G Uhr; an 
Sonn- und Feiertagen bloß vormittags. 



ZUM >WINOSCHLAG<. 

Der in einem Aufwatzc über den »Windschlag« kürz- 
lich*) gemachte Ver>uch, das Auftreten dieses Phänomens 
bei Lawinen im Hochgebirge als Wirkung von »Luft- 
staukegeln« vor bewegten Körpern zu erklaren und somit 
die gewisse »Stauhügeltheoric« wieder in Ehren zu bringen, 
möge nachstehende Erklärung entschuldigen. 

F. R. von Loessl läßt die Theorie von komprimierten 
Staukegcln, welche relativ ruhig zur bewegten Fläche vor 
derselben einherschrciten sollen, überhaupt nur für recht- 
winkelig zu ihrer Ebene bewegte Flächen gelten, indem 
er z. B. in ^eincn I^eweisführungen über »Der aerodynami- 
sche Schwebezustand einer dünnen Platte und deren Sink- 



gcschwin<ligkeit nach der Formel V 



\r 



(F + b V) * 

in Nr. 1. 2, 3. 4 (Jänner- April) IMHi) der Zeitschrift für 
LuftschiiVjhrt zu der Annahme gezwungen ist, daß das 
aufircfi'ende Luft^ewicht während des Sinkens und gleich- 
zeitigen Forirchreitens einer horizontalen Platte x-malc von 
der Fläche abgest«jßen wird und hiedurch zur x-maligen 
Arbeitsabgabe gezwungen ist, was gewiß dis Vorhandensein 
eines relativ zur Fläche ruhenden Staukegcls ausschließt. 

Auch in seiner »Aussprache wegen eines vorliegenden 
Streitfalles« in dem Artikel »Über experimentelle Luft- 
stauhügel« in Nr. 1>, September 11*03 der »Wiener Luft- 
schifler-Zcitung« lührt der verewigte, hochverehrte Nestor 
der Wiener Luftschiil'er aus, daß es eine unberechtigte 
und ganz willkürliche Imagination wäre, sich an der 
Druckseite schräg durch die Luft getriebener Flächen ganz 
widernatürlich eine nach unten hängende komprimierte 
Luftmas>e mitgeschleppt vorzustellen. In der freien Natur 
könne man derlei Beobachtungen wohl niemals machen, 
und rchon lauge bevor die Plaiienebt;ne in die Bewegungs- 
richtung zu stehen kommt, hätte sich die er Luftstauhügel 
in ein die Platte deckendes, dünnes und schwach kora- 
primierle^ Häutch<'n umgewandelt etc. etc. 

Obgleich nun bereits in den »Experimcntalstudien« 
auf empiri>chem und theoretischem Wege jene Haupt- 
regeln, nach <lentn dor Diuckausgleich von Flüs<>igkeiten 
um verschieden geformte, ebene und krumme, bewegte 
Flächen statt fin<kt und die Unmöglichkeit des Vorhanden- 
seins eines relativ ruhenden komprimierten .Stauhügcls 
auf und be>ün«ler.s vor rechtwinkelig zu ihi er Ebene 
bewegten l*l.i«hen gründlich nachgewiesen wurde, und 
obwohl die I/iAinc dem Lutianprall nur eine zylindrische 

♦. Siehe dii- Nummer vimu Juni IWl ilic^os IiIaltO'<. 
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Fläche bieten kann, vor welcher selbst nach F. R. von 
Loessl die Bildung eines LuftstauhSgels als ausgeschlossen 
erscheinen mnfi, so sei doch auf die Beantwortung der 
Frage, ob selbst unter der Annahme eines solchen vor 
der Lawine einhereilenden komprimierten Staukegels ein 
aufrecht stehender Mensch zum Einherfliegen vor der 
Lawine gebracht werden könnte, eingegangen. 

Auch bei noch so groß angenommener Kompression 
eines solchen — angenommenen — Luftstaukegels wäre 
der Mensch doch noch schwerer als diese komprimierte 
Luft und er könnte daher durch denselben, an den Füfien 
zuerst getroffen, nur umgeworfen, dann fort geschoben und 
schliefilich von der Lawine zermalmt werden; oder er 
müßte in Rücksicht auf die besondere Dichtheit des Stau- 
kegels — nach von Loessls Theorie — an diesem wie 
au einer schiefen Ebene rechtwinkelig zu deren Bewegungs- 
richtung emporgleiten und hinter der Lawine zu Boden 
fallen; er, der Mensch, könnte auch im selben Bewegungs- 
sinne an der seitlichen Böschung des Staukegels vorbei- 
streifen. In beiden letzteren Fällen hätte er aber den so- 
genannten Windschlag, der ihn früher tötet, nicht zu 
fürchten. 

Alle derlei Annahmen wären nach der Stauhügel- 
theorie viel folgerichtiger als das beobachtete Fortfliegen 
vor der Lawine. 

Wenn aber letzteres sowie die weiters angeführten 
Vorgänge um abstürzende Lawinen richtig beobachtet 
wurden, so liegt nur ein abermaliger, empirischer Beweis 
vor, daÖ die Regeln des Druckausgleiches in Flüssigkeiten 
um bewegte Flächen auch für große Dimensionen und 
Geschwindigkeiten vollständig zutreffen. 

Diesen Regeln zufolge sind die von der zylindri- 
schen Vorderfläche der am Bergesabhang rollenden Lawine 
getroffenen Luftmoleküle gezwungen, mit Beschleunigung 
und auf dem kürzesten Wege dem nächsterreichbaren 
Vakuum (Depression) zuzueilen. 

Dieses Vakuum muß in diesem Falle im Beginne 
der Bewegung zuerst, außer an den Seitenräodern der 
Lawine, auch an deren oberster Stelle ihres Umfanges 
entstehen ; bei fortschreitender Bewegung der Lawine aber 
muß letzteres Vakuum zufolge des Beharrungsvermögens, 
das auch bewegte Luftmoleküle besitzen, weiter nach 
vorne rücken und die Luft hat also nur die beiden Aus- 
wege, entweder nach seitwärts oder, weil sie ja unter der 
Lawitt^ nicht entweichen kann, längs der Peripherie nach 
vor- und aufwärts. 

Bei den ungeheuren Dimensionen und der außer- 
ordentlichen Geschwindigkeit der Lawine ist es nun ganz 
natürlich, daß diese letztere Luftbewegung so ungeheuer 
anwächst, daß sie Bäume zuerst an der Krone erfaßt 
und entwurzelt, Menschen in die Luft hebt tfnd da die 
Luftbewegung der Rotation der rollenden Irwine ent- 
gegengerichtet ist, Schnee und Eisstücke etc. vom Um- 
fange der Lawine weggeblasen werden. 

Alle diese Körper fliegen dann längs der Peripherie 
der rollenden Lawine nach vor- und aufwärts, behalten ihre 
Geschwindigkeit und Richtung zufolge ihres größeren 
Gewichtes und Beharrungsvermögens länger als die Luft 
bei und da ihre Geschwindigkeit nach vorwärts zufolge 
der Beschleunigung in der eingeschlagenen Richtung schließ- 
lich größer werden mußte, als die der Lawine selbst, 
fliegen sie eine Zeitlang vor derselben einher, bis sie zu 
Boden fallen (was wieder bei einem angenommenen Stau- 
kegel nicht der Fall sein könnte), eventuell auch im 
Schnee einsinken und von der Lawine überrollt werden. 

Daß Menschen durch den urplötzlich in ungeheure 
Geschwindigkeit umgewandelten Luftdruck eher getötet 
werden als von der Lawine selbst, und alle beobachteten 
Begleiterscheinungen der Lawinenstürze finden biedurch 
ihre widerspruchslose Erklärung. 

Die Spiele der Helgoländer Jugend, ihre Mützen 
gegen den längs der Felsen aufsteigenden Luftstrom zu 
werfen und rückwärts auf dem Lande wieder aufzulesen, 
der am Vordersteven rasch bewegter Schiffe emporsteigende 
Wasserstrahl, noch deutlicher aber das bekanntere Auf- 
schäumen und weit nach vorne erfolgende Überstürzen 
der getrofiienen Wassermassen am abgerundeten oder fluß- 
kahi^nlich geformten Bug vor rasch bewegten Schiffen 




JULIAN ZBOROWSKL 

und noch manch andere Erfahrubgsbeispiele lassen die 
um abstürzende Lawinen beobachteten Vorgänge auf 
Grund der Ausgleichstheorie von Druckdifferenzen in 
Flüssigkeiten im Gegensatze zur Stanhügeltheorie ganz 
einwandfrei erklären. 

Es wäre auch schwerlich ein Grund auffindbar, 
warum bei großen Dimensionen und Geschwindigkeiten 
andere Naturgesetze zur Geltung kommen sollten als bei 
kleinen Flächen und Geschwindigkeiten und scheint somit 
durch solche Naturereignisse die Ansicht, die Stauhügel- 
theorie könnte denn doch bei größeren Dimensionen ihre 
Richtigkeit haben, empirisch widerlegt. 

Roman Kfnig^ 
Scblffiikapltftii. 

HANS HAUSWIRTH. 

Oberleutnant Hans Hauswirth wurde am 23. Juni 
1878 zu Wien geboren. Er absolvierte daselbst die Real- 
schule und trat 1897 in die technische Militärakademie 
in Wien ein, aus der er im Jahre If^OO als Leutnant zum 
Festungsartillerieregiment von Sponner Nr. 2 mit dem 
Garnisonorte Krakau ausgemustert wurde. Am L Mai 1906 
wurde er zum Oberleutnant befördert. 

Gleichzeitig mit dieser Beförderung wurde Ober- 
leutnant Hauswirth auch in den militär-aeronautischen Kurs 
kommandiert, führte in der Zeit vom 20. November 1 906 
bis 1. Juli 11K)7 interimistisch das Kommando der Ballon- 
abteilung in Krakau uod leitete die Ballonübungen in 
Krakau und Neumarkt i. G. Im Jahre 1907 frequentierte 
er den Kurs zum zweiten Male und wurde in die Agenden 
des Leiters der Gasfabrik eingeführt, die er sodann durch 
acht Wochen selbständig besorgte. Nach Beendigung des 
Kurses wurde Oberleutnant Hauswirth dauernd als Lehret 
und Leiter der Gasfabrik in deo militär-aeronautischen 
Kurs kommandiert. Er ist dem Aero-Klnb 1907 als Mit- 
glied beigetreten und zählt zu dessen Führern. 

Oberleutnant Hauswirth hat im ganzen 14 Freifahrten 
gemacht, darunter neun als Führer und davon auch. d.i«v 
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wiswnscbaftliche Simultanfahrten. Seine längste Fahrt 
dauerte acht Stunden, die groBte zurückgelegte Strecke 
beträgt 180 km, die grofite erreichte Höhe 44(X) m. 



JULIAN ZBOROWSKI. 

Oberleutnant Julian Zborowski wurde am 20. No- 
vember 1874 zu Wien geboren. Er frequentierte hier die 
Infanterie-Kadettenschule und wurde nach deren Absol- 
vierung zum Kadett- Offiziersstel Wertret er im Infanterie- 
regimente Freiherr von Bolfras Nr. 84 ernannt. Im Jahre 
18d5 wurde er zum Leutnant, 1900 zum Oberleutnant 
befordert und zwei Jahre spater zum Infanterieregimente 
Freiherr von Konig Nr. 92 transferiert. 

Oberleutnant Zborowski hat zweimal den militur- 
aeronautischen Kurs gemacht nnd ist in Militärballons 
achtmal, darunter dreimal als Führer, aufgestiegen AuBerdem 
hat er als Führer fünf Freifahrten im »Meteor I.«, darunter 
eine als Einzelfahrt, die. andern vier mit Privatpersonen 
gemacht. Seine weiteste Fahrt ist jene im »Teufel« Wien 
bis Dolova, nahe an der serbischen Grenze, zirka 500 km^ 
die gröOte erreichte Höhe beträgt 4200 m, die längste 
Dauer 8 Stunden. 

Oberleutnant Zborowski ist seit 1902 mit einer Tochter 
des Großgrundbesitzers Georg Schönerer vermählt. Dem 
Wiener Acro-Klnb ist er 1907 beigetreten und wurde 
am 10. Juli 1907 zum Führer I. Klasse ernannt. 



WIENER AER0-KLU3. 

Mittwoch den 11. Dezember fand im Annahof die 
ordentliche Generalversammlung des Klubs unter sehr 
zahlreicher Beteiligung der Mitglieder statt. Der Vor- 
sitzende Präsident Victor Silberer begrüßte besonders den 
neuernannten Kommandanten der militär-aeronautiscben 
Anstalt Hauptmann Franz Hinterstoisser, welcher dem Klub 
beigetreten ist. 

Der vom Präsidenten vorgelegte Jahresbericht wird 
mit Beifall zur Kenntnis genommen und genehmigt. Der- 
selbe wird in Druck gelegt und gelangt an die Mitglieder 
zur Versendung. Der Kassier Dr. Steinschneider erstattet 
hierauf den Kassabericht, welchem zu entnehmen ist, daß 
die Einnahmen K 15.523*89, die Ausgaben K 10.75576 
betrugen; somit wurde ein Gebarungsüberschufi von 
K 4768*13 erzielt, welcher zur Verminderung der Schuld 
des Vereines verwendet wurde. Der Kassabericht, sowie 
der Voranschlag für das Jahr 1908 wurden genehmigt und 
dem Ausschusse die Entlastung erteilt. 

Es wurden nunmehr die Wahlen in den Ausschuß 
vorgenommen, welche folgendes Ergebnis hatten: 

Präsidium : 
Victor Silberer, Präsident. 

Dr. Konstantin Baron Economo, 1. Vizepräsident. 
Hauptmann Franz Hinterstoisser, 2. Vizepräsident, gleich- 
zeitig Fahrwart. 

Ausschuß: 
Josef Eduard Bierenz. 
Dr. Oskar Fischl. 

Oberleutnant Wilhelm Hoffory (/Ceugwart). 
Rudolf Hubel (Schriftführer). 
Hans Plecher. 
Josef Pohl. 
Josef Polacsek. 

Dr. Anton Schiein (Fahrw.irtstellvcrtreter). 
Herbert Silberer. 
Dr. Julius Steinschneider (Kassier). 

Revisoren : 
Dr. V. Komorzynski. 
Dr. Samec. 

Der Präsident spricht den aus dem Ausschusse 
scheidenden Herren : Vizepräsident Oberstleutnant Johann 
StarSevid und Hauptmann Friedrich Tauber, welche von 



Wien versetzt wurden, und Dr. Artur BoUzmann den 
Dank für ihre Tätigkeit ans. 

Vizepräsident Hauptmann Hinterstoiner bringt die 
Veranstaltung von regelmäßigen gemeinsamen Diners 
nach dem Muster jener des >A6ro-Clnb de France« in 
Vorschlag, welchem die Versammlung beistimmt. Es wird 
beschlossen, das erste Diner am 15. Jänner 1908 ab- 
zuhalten. Anfierdem bleiben die geselligen Zusammen- 
künfte der Mitglieder jeden Mittwoch im Konzertsaale 
des Annahof aufrecht. — Von mehreren Mitgliedern 
waren Begrüßungen zur Generalversammlung eingelangt, 
so unter anderen telegraphisch von Oberstleutnant Star^evid 
aus Trient und ein herzliches Begrüßungsschreiben von 
Major Hoemes. 

Mittwoch den 18. Dezember fand in der Wohnung des 
Präsidenten eine Ausschußsitzung statt. Anwesend waren 
außer dem Präsidenten die Herren Vizepräsidenten 
Dr. Baron Economo und Hauptmann Hinterstoisser, die 
Herren Ausschußmitglieder Dr. Fischl, Oberleutnant Hoffory, 
Hubel, Plecher, Polacsek, Dr. Schiein, Herbert Silberer 
und Dr. Steinschneider. 

Auf Vorschlag des Präsidenten wurden zwei Ände- 
rungen der Fahrbestimmungen vorgenommen. 

Der Paragraph über die technische Leitung erhielt 
folgende Fassung : 

»Die gesamte technische Leitung des Klubs obliegt 
dem Fahrwart im Einvernehmen mit dem Präsidenten.« 

Die Bestimmung über die Ernennung von Führern 
lautet von nun an: 

»Die Ernennung der Ballonführer geschieht über Vor- 
schlag des Präsidenten oder des Fahrwarts durch den 
Ausschuß.« 

Eine Ergänzung von prinzipieller Wichtigkeit er- 
hielten die Vorschriften über die Behandlung der Ballons. 
Es wurde nämlich hinzugefügt: 

»Im Falle der Einführung eines Gummiballons er- 
folgen hiefür besondere Bestimmungen.« 

Daß die Eventualität der Einführung eine« Gummi- 
ballons ins Auge gefaßt wird, bedeutet eine Konzession 
an die Herren militärischen Mitglieder des Aero-Klubs, 
die an der militär-aeronautischen Anstalt gewohnt sind, 
Ballons ans diesem Material zu benützen. 

Für die Ernennung zu Führern erster Klasse wurde 
auf Vorschlag des Herrn Hauptmanns Hinterstoisser der 
Grundsatz aufgestellt, daß dafür maßgebend sei, ob der 
betreffende Herr Bewerber auch seine Fähigkeit zur sach- 
gerechten Behandlung lackierter Ballons dargetan habe. 

Für das Klnbdtner am 15. Jänner wurde das »Hotel 
Imperial« gewählt. Dieses Dtner soll, falls es Anklang 
und den entsprechenden Zuspruch findet, eine ständige 
Einrichtung werden nnd späterhin am ersten Mittwoch 
jedes Monats stattfinden. 



NOTIZEN. 

IN COLUMBUS und in Louisville dürften demnächst 
aeronautische Vereine entstehen. 

GLÜCKLICHES NEUJAHR wünschen wir allen 
Lesern und Freunden unseres Blattes! 

IN DEN WIENER AEROKLUB wurde neu auf- 
genommen: Herr Hauptmann Franz Hinterstoisser, Kom- 
mandant der militär-aeronautischen Anstalt. 

M. JOUBERT, der bekannte Pariser Meteorolog. 
bereitet Hochfahrten in großem Stil vor. Es heißt, daß er 
mit M. Leblanc zusammen einen 6500 m^ großen Ballon 
besteigen will. 

IN CHICAGO ist ein Aero - Klub entstanden. 
Mr. C. A. Coe y steht an der Spitze dieses neuen Vereines ; 
erster Vizepräsident ist Mr. Charles E. Grego ry, Sekretär 
Mr. A. B. Perrigo und Kassier Mr. H. C. Foster. 

DURCH DREI BALLONS wird Frankreich bei 
der Gordon Bennett- Weti fahrt 1908 vertreten sein, die 
Dach Erbslohs Sieg natürlich in Deutschland — wahr- 
scheinlich mit Mannheim als Startplatz — abgehalten wird. 
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PROFESSOR GRAHAM BELL in Amerika will 
eineo militärischen » Beobachtungsdrachen « einfuhren. Es 
ist dies ein Drachen nach dem Tetraedersystem, der stark 
genug ist, gleich einem Kaptivhallon einen Offizier emporzu- 
tragen. 

ZWEI GROSSE PREISE werden, außer zahl- 
' reichen Nebenpreisen, bei den aeronautischen Wettbewerben 
zu gewinnen sein, die gelegentlich der Turiner Ausstellung 
1908 stattfinden sollen. Eine Viertelmillion Lire bekommt, 
so heifit es, der erfolgreichste Lenkballon, und 100.000 
Lire der gewinnende dynamische Flugapparat. 

»DELEGIERTE« in allen Teilen Frankreichs zu 
l)esitzen, die bei Landungen intervenieren, um Streitig- 
keiten beizulegen, die vorbeifahrende Ballons signalisieren 
und den Aeronauten sonst nützlich sind, ist das Bestreben 
des »A6ronautique-Club de France«. Er denkt sich diese 
«Delegierten« ähnlich denen des »Touring - Club de 
France«. 

»L'AfeRONAUTIQUE«, das wohlbekannte Fach- 
Organ des »A6ronautique-Club de France«, erscheint von 
jetzt an nicht mehr vierteljährlich, sondern jeden zweiten 
Monat. Der Preis des Abonnements wurde dementsprechend 
um eine Kleinigkeit erhöht, und zwar für Frankreich von 
Francs 2*50 auf Francs 3*50, für das Ausland von 3 Francs 
auf 4 Francs. 

M. J. SAUNIERE, der Präsident des »A4ronautique- 
Club de France«, hat alle Dokumente gesammelt, die zu 
einer Einzeichnung der elektrischen Starkstromleitungen 
Frankreichs auf den Landkarten notwendig sind. Es er- 
scheint somit in Frankreich eine jener Forderungen, 
welche, die Internationale Kommission für aeronautische 
Landkarten stellt, bereits erfüllt. 

»AERODYNAMICS« ist der Titel eines umfang- 
reichen, vortrefflich ausgestatteten Bandes, der F. W. 
Lanchester zum Verfasser hat und in London bei Archibald 
Constable & Co. soeben erschienen ist. Das Buch bildet 
die Nummer 1 einer im Entstehen begriffenen Enzyklopädie 
für Fingtechniker, benannt *a complete Work on Aerial 
Flight«. Die ausführliche Besprechung des Bandes folgt 
demnächst. 

IN ANGERS hat sich ein neuer Aero-Klub ge- 
bildet, welcher den Namen »Airo-Club Angevin« trägt. 
Präsident dieses Vereines ist M. Maurice de Farcy; 
M. Sevestu bekleidet das Amt des Vizepräsidenteia ; M. 
Lorenceau dasjenige des Kassiers; Sekretäre: MM. Gati- 
neau und Clairoin; Materialverwalter: M. Pajot; Mitglieder 
des Bureaus: MM. Foucault, Dubois, Lefort, Lallemand, 
Louis Cointreau, Emile Giffard und Grasset. 

DIE »VILLE DE PARIS« ist dazu ausersehen, 
das verlorene Luftschiff »La Patrie« in Verdun so lange 
zu ersetzen, bis der nächste Lebaudy-Ballon »La R6- 
publique« fertig wird. Der Kriegsminister General Picquart 
hat in einem Schreiben dem Eigentümer der »Ville de 
Paris«, M. Deutsch de la Meurthe, den Dank der Re- 
gierung für die Bereitwilligkeit ausgesprochen, mit welcher 
dieser seinen Ballon der Armee zur Verfügung gestellt hat. 

OHNE ZOLL geht's nun einmal nicht ab. Oskar 
Erbsloh, der Gewinner des Gordon Bennett-Pokals, mußte 
in Elberfeld bei der Zollbehörde 130 M. für den Preis 
deponieren, obgleich dieser als Wanderpreis nicht im 
Besitze des Inhabers verbleibt. Das heifit — er würde es, 
wenn man ihn im Kampfe behauptet. Am Ende ließen 
in diesem Falle Herr Erbslöh und der »Deutsche Luft- 
schiffer-Verband« die ISO M. sogar mit einem gewissen 
Vergnügen verfallen. . . . 

IN ESSEN hat am 5. Dezember der Ballon »Bamler« 
ein ähnliches Stückchen aufgeführt wie »La Patrie«: er 
ist den Händen der Haltemannschaft unbemannt entflogen. 
Er kam indes nicht weit auf seiner eigenmächtigen Luft- 
partie. Er platzte schon in mäßiger Höhe (wahrscheinlich, 
weil die Appendix verschlossen war) und kam in drei 
Stücke zerfetzt im Norden Westfalens zur Erde. Man 
glaubt, aus den drei Teilen den »Bamler« ohne Schwierig- 
keit wieder herstellen zu können. 

HUNDERT FRANCS hat M. Jacques Balsan, der 
bekannte Pariser Ballonamateur und Vizepräsident des 



»A^ro-Club de France«, als Prämie für den besten Ent 
wurf eines Ballonkorbes ausgesetzt, der im Wasser nlch 
untertaucht. Die einlangenden Projekte werden Von einer 
kleinen Jury geprüft, die aus den Herren FraD9ois Pcyrey, ' 
Graf Castillon de Saint- Victor und Georges Besan^on 
zusammengesetzt ist. Einsendungen sind zu richten an die 
Geschäftsstelle des Pariser A6ro-Club, 84, Faubourg Saint- 
Honor^. 

GEORGES BESANQON, der Generalsekretär der 
»FM^ration Aöronautiqne Internationale«, hat in Gemein- 
schaft mit dem Verleger Barr^re die Vorarbeiten für die 
Schaffung von Luft schifferkarten für Frankreich über- 
nommen. Unterstützt wird M Be8an9on durch die Herren 
Antonin Boulade (für Zentralfrankreich), C. E. Baudry 
(für die südwestlichen Teile des Reiches), E. V. Boulenger 
(für den Norden), Joanneton (für den Osten) und Georger. 
Delbrück (für die Provence). M. Boulade hat die Ein- 
zeichnungen der für die Aeronauten wichtigen Daten auf 
die Karten seiner Regionen bereits vollendet. 

CLEMENT DE SAINT-MARC, der Kommandant 
der belgischen Luftschifferabteilung, bat die Pläne seines 
ArjQeelnftschiffes beendigt. Der Ballon soll »sowohl für 
Dauer- als für Schnell fahrten« zu adaptieren sein; das 
heißt wohl, daß er zwei Motoren hat, die einzeln oder 
gleichzeitig in Betrieb gesetzt werden können. Es heißt, 
daß Clement de Saint-Marc mit seinen Propulsionsschrauben 
einen Nutzeffekt von 84 Prozent erziele. Ein Ballon t ist 
nicht vorhanden. Der Ballon ist in zahlreiche vonein der 
getrennte Räume abgeteilt. Von der belgischen Kar, ler 
soll zum Bau des Luftschiffes ein Kredit von 1(X).(X)0 Fr es 
bewilligt werden. 

EINE OFFIZIELLE BELOBUNG wurde allen den 
Soldaten zu teil, welche am 29. und 30. November mit 
verzweifelter Kraftanstrengung den französischen Militär- 
ballon »La Patrie« gegen die Gewalt der Elemente zu 
behaupten suchten. Insbesondere wurden der Mut und die 
Entschlossenheit des Leutnants Lenoir und eines Adjutanten 
anerkannt, welche beide unter Lebensgefahr im kritischen 
Moment in die (jondel des Ballons sprangen, um die 
Reißleine zu erlangen. Die französische Militärbehörde 
dokumentiert also jetzt offen, daß sie den Verlust der 
»Patrie« nicht einem von der Mannschaft oder deren 
Kommando begangenen Fehler zuschreibt. 

DER »AUTOMOBILE CLUB of America« hat am 
3. Dezember zu Ehren des amerikanischen Aero-Klubs in 
New York ein großes Diner gegeben, bei welchem u. a. 
die Herren Alan R. Hawley, J. C. Mc Coy, Baldwin und 
Leo Stevens erschienen. Man sprach viel über die Be- 
teiligung Amerikas am Gordon Bennett- Wettbewerb 1908. 
Um eine allererstklassige Vertretung zu erzielen, will man 
durch Subskription ein Kapital von lO.CXX) Dollars oder 
mehr aufbringen. Es soll weder am Material, noch bei 
den Probefahrten, noch sonst in irgend einer Beziehung 
an der Expedition gespart werden, deren Ziel es sein soll, 
den Pokal Gordon Bennetts wieder nach Amerika zurück- 
zubringen. 

DIE FRANZÖSISCHEN MINISTER fahren recht 
fleißig in Ballons. Am 18. Dezember beteiligte sich wieder 
der Minister der öffentlichen Bauten, M. Barthou, an einem 
Ausflug der »Ville-de- Paris« nach Versailles. Die Fahrt verlief 
sehr hübsch und zur großen Zufriedenheit des Ministers, 
welcher in das Bordbuch des Ballons folgende schmeichel- 
hafte Eintragung machte : »Man besteigt den Ballon etwas 
ängstlich, man reist beruhigt und bewundernd, man entsteigt 
ihm ganz entzückt und zeigt sich stolz auf so zahlreiche be- 
wunderungswürdige Anstrengungen, gekrönt von einem 
so schönen Erfolge! Ich danke Herrn Henri Kapferer 
und beglückwünsche ihn von ganzem Herzen. Louis 
Barthou.« 

EINE AUSSTELLUNG für BaUonphotographie ist 
in den Räumen der Firma Langer & Comp., Wieu, III. 
Hauptstraße 95, eröffnet worden. Es sind u. a. auch Auf- 
nahmen zu sehen, welche Se. kaiserliche Hoheit Erzherzog 
Leopold Salvator vom Ballon aus aufgenommen hat. 
Der Wiener Aero-Klub und die militär-aeronautlsche 
Anstalt sind hervorragend beteiligt. losbesondere bieten 
die kartographischen Studien des Hauptmanns Theodor 
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Sdieimpflog hohes wissenschaftliches Interesse. DiM Aus- 
land hat anch manche bemerkenswerte Sammlung geliefert. 
Die Ansstellnng bleibt bis 15. Jänoer geoffiaet und 
ist täglich 9—12 nnd 1—6 (an Sonn- nnd FeierUgen blo6 
vormittags) bei freiem Eintritt zn besichtigen. NSheres 
oben. 

MM. MENGIN UND GASTAMBIDE, zwei be- 
kannte Pariser Sportsmen, gehen daran, sich gemeinsam 
mit der praktischen Aviatik zn befassen. Sie haben sich 
an den Ban eines monoplanen Drachenfliegers gemacht, 
dar mit einem extraleichten öOpferdigen achtsylindrigen 
»Antoinette«- Motor verseheo werden soll. Die Spannweite 
des Apparates betrigt 10*50 m, das gesamte Flächenareal 
24 m\ Die Schraube weist einen Dnrchmeuer von 2 m 
auf; ihre Flügel selbst messen im ganzen 1'3 m. Die 
5>chranbe wird vom Motor direkt betrieben, d. h. ohne 
Ober Setzungen. Das Gewicht des Apparates mit Fahrer 
soll etwa &0 V betragen. In Bagatelle werden die ersten 
Versuche mit dem A^oplane Gastambidc-Mengin statt- 
finden. 

DIE > ACAD^MIE A^RONAUTIQUB de France« 
hat am 14. Dezember ia Paris ihre Generalversammlung 
abgehalten. Im Namen der Gesellschaft wurden den Herren 
Petitzon, Geoffroy, Louet und Chasiang Auszeichoungeo 
verliehen. Die ersten beiden sind Schüler der »Acad6mie«, 
die letztgenannten l>eiden Herren jedoch sind die Best- 
klassiflzierten eines aerophotographiscben Wettbewerbes. 
M. Barbotte erhält eine Plakette für eine Vertretung des 
Klubs im »Graod Prix« des >A6ro-Club de France«. Dei 
Ausschufi für 1908 erhielt die folgende Zusammensetzung : 
M. Louet, Präsident; MM. Snrcouf und Pillet. Vize- 
präsidenten; M. Barbotte, Generalsekretär; MM. Longuet 
und Viallet. Protokollführer; M. Blondel, Kauier. Zu- 
schriften sind zu richten an M. Louet, 14, rne des Gon- 
coort, Pari^. 

DAS .GRÖSSTE LUFTSCHIFF der Welt« soll 
jetzt gebaut werden. Wo? Oberflüssige Frage! Natürlich 
in Amerika. Eine Gruppe von Mitgliedern des «Aero Club 
of America« hat sich, wie man meldet, zn<ammengetaD, 
nm das grofie Werk in Szene zu setzen. Es werden die 
Herren G. Curtiss, Augustus Post und Bemfsluftschiffer 
Baldwin genannt. Das Luftschiff soll im grofieo ganzen 
ein »lenkbarer Ballon« sein, man will damit ein aus- 
giebigeres System von Drachenflächen in Verbindung 
bringen, als es sonst bei den Ballons zu geschehen pflegt. 
Das FUchenareal soll so bedeutend sein, dafi das Luft- 
schifT, selbst wenn der Tragballon zerschossen ist, noch 
eine weite Strecke gelenkt werden kann. Die Dimensionen 
des Ballons sollen ganz riesig werden ; um vieles gröüer 
als alles bisher Dagewesene. 

DIE BELAGERUNGSAERONAUTEN in Paris 
haben am 11. Dezember eine Versammlung abgehalten. 
M. Cassiers verkündete, dafi er am selben Morgen dem 
Leichenbegängnisse seines Kollegen aus dem Ballon 
»Vauban«, des Advokaten M. Reitlinger, Offiziers der 
Ehrenlegion, beigewohnt habe. Reitlinger war in Paris auf- 
gestiegen, um sich behufs Unterhandlungen mit dem Grafen 
Benst nach Wien zu begeben. Reitlinger hat vor etwa 
zwanzig Jahren über seine diplomatische Mission ein 
Buch herausgegeben. M. Mangin ist gegenwärtig damit 
beschäftigt, eine genaue Übersicht aller Ballons und 
Aeronauten — beziehungsweise Passagiere — zu ver- 
feitigen, die zur Belagerungszeit aus Paris geflogen sind. 
Auch die Abfahrts- und Landungszeiten sollen in diese 
Zusammenstellung aufgenommen werden. 

IN BERLIN gibt es jetzt eine »Flugtechnische 
Gesellschaft«. So nennt sich eine neugebildete Abteilung 
der Automobiltechnischen Gesellschaft. In dem zur Ver- 
sendung gelangten Aufruf der Korporation heiOt es unter 
anderem: »Die Lösung des Flugproblems steht jetzt außer 
Frage und es handelt sich nur mehr darum, den richtigen 
Weg zu finden. Gerade jene logenirure, deren Fachgebiet 
der Automobilismus ist , sind dank ihrer reichen Er- 
fahrungen dazu berufeUp an der Lösung von hochwichtigen 
Fragen zn arbeiten, die auf die Eroberung der Lüf:e ab- 
zielen.« Die Berliner Flugtechnische Gesellschaft wird an 



bestimmten Tagen Versammlungen abhalten, woselbst 
Vorträge und Diskussionen stattfinden; sie gedenkt anch 
interessante Projekte zu nnterstntzen. Die sportliche 
Seite wird zn gunsten der bereits bestehenden Vereini- 
gungen für Luftschiffahrt ausgeschlossen, so dafi sich das 
Tätigkeitsgebiet der neuen Gesellschaft nur auf rein wissen- 
schaftliche Fragen be-chränkt. Der Verein gedenkt mit ' 
dem Berliner Verein für Lnf^hiffahrt in enge Fühlung 
zn treten. Professor Bnsley, der Präsident des genannten 
Vereines, hat anch den Ehreb Vorsitz in der • Fingtechni- 
schen Gesellschaft« eingenommen. 

ALFRED LEBLANC, der erfolgreichste von den 
Vertretern Frankreichs beim Gordon Bennett- Wett- 
bewerb 1907, ist am 7. Dezember bei einem grofien Diner 
des Pariser A6ro-Club in den Räumen des Automobile 
Qnb de France gefeiert worden. Unter seinem Vorsitze 
vereinigten sich bei der Tafel die Herren Comte de La 
Vaulz, Ren6 Gasnicr, Edgard Mix, 5>antos- Dumont, Henry 
Kapferer, Louis und Maurice BUriot, Ernest Archd^acon, 
CapiUine Ferber, Fran^ois Peyrcy, P. Tissandier, Auguste 
NicoUeau, Etienne Giraud, Georges Le Brun, Patrick - 
Alexander, Maurice Mallet, Georges Blanchet, Alexandre 
Billion. R. Demanest, Henri Fahre, W. H. Fauber, 
J. Delebecqne, Ernest Barbotte, Del-Brun, G. Snzor, 
G. Tranchant, Maurice Monin, Ernest Zens, Albert Triaca, 
James Bloch, Baucherun, Dr. Crouzon, Armengaud jun., 
Debuire, Echali^, Paul Delaporte, Bossnet, Marquis de 
Kergarion, Lncien Degas, Bertault, P. Bord6, Montaland- 
Davray, Andr^ Pupier Chauvi^re, A. Farcot, Jean de 
Villethieu, Dr. Guglielminetti, Pierron, Georges Bans und 
andere. Durch den Grafen de La Vaulx wurde dem Ge- 
feierten für seinen schönen Dauerrekord (44 Stunden 
3 Minuten) die grofie goldene Klubmedaille übeiteicht. 
M. Edgard Mix, der Leblanc auf seiner Fahrt begleitete, 
erhielt eine silberne Gedenkmedaille. M. Aichd6acon 
händigte hierauf im Namen des Prinzen Roland Bonaparte 
dem Vizepräsidenten Grafen de La Vaulx eine Instru- 
mententasche ein ; es ist dies der Preis für das vollständigste 
Bordjoumal der Gordon Bennett-Fahrten 1906. 

BL&RIOT, einer der eifrigsten Kollegen des fliegenden 
Farman, findet seine Mühe nur wenig belohnt, obgleich 
er schon seit Jahren in derselben Richtung arbeitet, in 
der zuerst Santos-Dumont so rasche Erfolge enang und 
in der jetzt Farman ein so beispiellos siegreiches Vordringen 
zu feiern vermochte. BUriot scheint zwar manchmal recht 
gute Ideen in den Flächen seiner Aeroplane zu verwirk- 
lichen. Oft kommt er mit recht ingeniösen Modifikationen 
des Fläch entypus heraus, und doch gelingen ihm nur 
Flüge und Sprünge von untergeordneter Bedeutung. Vielleicht 
hat er Pech. Man ist geneigt es anzunehmen, seitdem ihm 
am 18. Dezember ein ganz tückisch böses Malheur passiert 
ist. Ein erster Flug an dem genannten Tage — immer in 
Issy-les-Moulineaux natürlich — führte über 50 m. Bliriot 
freute sich über den guten Anfang und die Zuschauer 
freuten sich mit ihm, leider etwas voreilig. Beim zweiten 
Versuche erhob sich der Apparat leicht bis etwa drei 
Meter und flog mit einer Geschwindigkeit von schätzungs- 
weise 50 km in der Stunde dahin. Plötzlich rissen die 
Drähte, durch welche die Flügel gespannt werden, diese 
krppten xusammen und Blöriot wurde mit seinem Apparat 
kopfüber zu Boden geschleudert. Unter den Anwesenden 
I herrschte große Bestürzung, da B16riot zwischen Gerüst 
I und Motor geradezu gefesselt und regungslos lag. Man 
l glaubte vorerst, er sei tot. Arcbdöacon, Santos-Dumont, 
Pischof und einige andere Personen befreiten Bl^riot von 
I seinen Fesseln und konstatierten, daß er bis auf einige 
Quetschungen unversehrt geblieben war. Sein Apparat 
freilich war in acht Stücke zertrümmert und ist völlig 
unbrauclibar. Bei allem Pech kann Bl6riot noch von Qlück 
im Unglück sprechen ! Wie leicht hätte er sich den Kopf 
zerschmettern können I 

IN DER WISSENSCHAFTLICHEN Kommission 
des Pariser Adro-Club trat kürzlich M. Dastre, ein Mit- 
glied der Akademie der Wissenschaften, sehr lebhaft für 
die Ausgestaltung physiologischer Versuche im Ballon ein. 
' Er skizzierte auch die Art, wie diese Versuche in größerem 
j Stil zu organisieren wären. M. Dastre wurde sogleich zum 
1 Präsidenten eines Spezialk omitees ernannt, welches die 
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einleitenden Arbeiten anf dem genannten Gebiete za be- 
sorgen hätte. M. Eiffel erinnerte bei der Gelegenheit an 
die Experimente des Docteor Henocque, die sich in der- 
selben Richtung bewegten. Fär die richtige Aasnütznng 
von Windstromungen beschrieb M. Maarice Martin, Mit- 
glied des »A6ro-Clab da Sad-Ouest«, als interessantes 
Beispiel eine Fahrt der »Belle H6line«. Kommandant Panl 
Renard sprach einiges über den Einflufi der Wasserlänfe 
anf den schwebenden Ballon. Er erinnerte an den ersten 
Aufstieg Pilätre de Roziers; dieser machte zu seinem 
Mißvergnügen die Bemerkung, dafi seine Montgolfiire von 
dem Lauf der Seine sozusagen angezogen und mitgeführt 
wurde. Kommandant Renard sprach sodann über die 
Pr&miiemngen im photographischen Wettbewerb. Die 
Klassifikation hatte folgendes Ergebnis: 1. M. Wents, 
2. Leutnant Bellinger, 3. M. P. Tissandier, 4. M. Scheicher, 
5. M. Omer - Decugis, 6. M. Bourgeois, 7. Hauptmann 
Franz Hinterstoisser. »Die letztgenannte Prämiierung«, so 
hieß es, »kann nicht Gegenstand einer Vergleichung mit 
den ersten sechs bilden, weil der Laureat als Ausländer 
von vorneherein eine Ausnahmestellung einnimmt.« 
M. Armengaud jun., Präsident der »Soci6t6 de Navigation 
A6rienne«, teilte der Kommission mit, daß er einen Preis 
von 10000 Francs für denjenigen Aviatiker ausgesetzt 
habe, der sich ohne Hilfe von außen, bloß durch die 
Mittel seines Apparates in die Hohe erheben und eine 
halbe Stande lang in der Luft erhalten konnte. 

AUF DIE ADRIA hinaus hat sich am 12. Dezember 
eine Ballonfahrt erstreckt, welche Dr. Heibig, Privat- 
dozent an der Universität Rom, mit dem Grafen Bobrinsky 
und dem russischen Hauptmann und Botschaftsattache 
Tscherkoff unternahm. Der Aufstieg erfolgte mit dem 
Ballon »Fides« vormittags in Rom. Um 2 Uhr 50 Minuten 
nachmittags war für die Fahrenden die Eisenbahnstrecke 
Arczzo — San Sepolcro zu erkennen, und zwar befand 
sich der Ballon 5 km östlich von Arezzo. Dann setzte 
plötzlich ein Sturm ein, der den Ballon in 40 Minuten 
von Arezzo an das nahezu \Q^ km entfernte Adriatisch'e 
Meer trieb. Gleichzeitig wurden die Wolken so dicht, daß 
der Boden den Blicken der Luftschiffer entzogen wurde. 
Um 3 Uhr 30 Minuten wurde der Horizont wieder klarer, 
und die Luftschiffer bemerkten, daß sie genau über Fano 
schwebten. Sofort zog Heibig das Ventil und ließ das 
Schlepptau herab. Der Ballon fiel und das Schlepptau 
berührte das Wasser. Die Windrichtung an der Ober- 
fläche des Meeres war nun wieder dieselbe wie jenseits 
der Apenninen, nämlich von Nordwest nach Südost. Auch 
konnte die Entfernung vom Lande nicht sehr groß sein, 
da die Insassen des Ballons die Eisenbahn pfeifen hörten. 
Heibig beschloß, die adriatische Küste entlang zu fahren, 
um bei Ravenna zu landen, wo die Küste bedeutend 
vorspringt Die Schleppfahrt dauerte eine Stunde, gleich- 
zeitig — es war halb 5 Uhr geworden — brach die 
Dunkelheit herein und der Wind nahm ab. Es blieb 
daher den Luftschiffern nichts anderes übrig, als ein etwa 
vorbeifahrendes Schiff anzurufen. Bald kamen auch zwei 
Fischerboote in Sicht, die zuerst mittels einer Sirene und 
dann durch Zurufe auf den Ballon aufmerksam gemacht 
wurden und ein Tau auswarfen. Leider war die Ge- 
schwindigkeit des Ballons doch noch größer als die Ge- 
schwindigkeit der Fischerboote, und die Entfernung 
zwischen ihnen wuchs immer mehr. Schließlich ließ 
Heibig, um die Fahrt des Ballons zu verlangsamen, den 
Ballon so tief herabsinken, daß sich der Korb zum Teil 
mit Wasser füllte und die Insassen bis an die Brust im 
Wasser Stander. Dieses Mittel erleichterte die Bergung 
der Aeronauten sehr: nach 8 Minuten schon hatte die 
eine Fischerbarke »St. Spiridion« den Ballon erreicht und 
holte sowohl die Luftschiffer als auch den ganz unbe- 
schädigten Ballon an Bord. In später Nacht wurden die 
drei Balloninsassen nach Pesaro gebracht, und von dort 
traten sie wohlgemut ihre Heimreise nach Rom an. 
Dr. Heibig hat diese seine 26. Luftreise im kritischesten 
Momente mit Geschick und Unerschrockenheit durch- 
geführt. 

»DAS LUFTSCHIFF in völkerrechtlicher und straf- 
rechtlicher Beziehung.« Von Dr. Grünwald, Kriegs- 



gerichtsrat bei der 1. Gardedivision in Potsdam. Hannover, 
1908. Helwingsche Verlagsbuchhandlung. PreU M. 1*50. — 
In dem Augenblick, da der Mensch durch Verfertigung 
brauchbarer Luftfahrzeuge das Luftmeer erobert und es 
einem mehr oder minder regen Verkehre dienstbar macht, 
drängt sich die Notwendigkeit der Frage nach der recht- 
lichen Stellung des neuen Verkehrsmittels auf. Der Ver- 
fasser versucht in einer möglichst systematischen Studie 
den juridischen. Schwierigkeiten in großen Zügen gerecht 
zu werden; zum Teil stfizt er sich dabei auf die schon 
bestehenden Rechtsbegiiffe und -prinzipien, die er in den 
Grundsätzen für das Meer und die darauf verkehrenden 
Schiffe vorfindet. Er gliedert demgemäß seine Studie in 
folgende Hauptteile: I. Luft und Meer; IL Völkerrecht- 
liche Grundsätze für das Meer und die Seeschiffie; 
IIL Umfang der Anwendung der für das Meer und die 
Seeschiffe geltenden Grundsätze anf das Luftgebiet und 
die Luftschiffe: Einteilung des Luftmeeres a) über der 
hohen See und staatenlosen Gebilden; h) über Staaten 
und deren Eigengewässern (Ist analoge Anwendung der Ein- 
teilung des Meeres zulässig? Nein. Das Lnftgebiet ist 
Eigentumssphäre des Grundstaates.); c) über Küsten- 
gewässern: Interessensphä^^e ; IV. Seeschiffe und Luft- 
schiffe (Einteilung der Luftschiffe in Staats- und Privat- 
luftschiffe etc.); V. Strafbare Handlungen der Luft- 
schiffer über der hohen See oder staatenlosen Land- 
strecken; VI. Strafbare Handlungen der Luftschiffer 
über Staaten der Eigen- und Küstengewässer; VII. 
Einfloß des Intc^resses des Gmndstaates an der Straf- 
verfolgung auf dessen Zuständigkeit. Die Grundsätze, 
welche der Autor aus diesen Betrachtungen hervorgehen 
läßt, sind folgende: 1. Der Luftraum über einem Staate 
ist dessen Eigentumssphäre, der Luftraum über den Küsten - 
gewässern eines Staates ist dessen Interessensphäre, der 
Luftraum über der hohen See oler staatenfreien Land- 
strecken ist freies Gebiet. 2. Das Eigentum des Grund- 
staates an dem Raum über ihm darf nicht weiter ausgeübt 
werden, als das Interesse des Grnndstaates es erfordert. 
Dem internationalen Verkehr dürfen nur die Beschrän- 
kungen auferlegt werden, die das Interesse des Grund- 
staates dringend erheischt. 3. Nur soweit das Interesse 
des Grundstaates reicht, ist er zur Ausübung der Juris- 
diktion über die in seiner Eigentnmssphäre verübten 
Delikte befugt. 4. Zu unterscheiden sind Staats- und 
Privatluftschiffe. Erstere sind schwebende Teile ihres 
Heimatsstaates, sie sind exterritorial in fremdem Gebiet. 
Die Privatluftschiffe können den Seeschiffen analog nur 
dann behandelt werden, wenn ihnen die Nationalität ihres 
Heimatslandes verliehen ist. 

DER ZEPPELIN-BALLON ist, obgleich iin der 
Halle geborgen, von den Dezemberstürmen doch nicht 
ganz verschont geblieben. Die Notwendigkeit, in einem 
schwimmenden Gebäude verankert zu sein, scheint diesmal 
ihre schlimmen Seiten so recht hervorgekehrt zu haben. 
In der Nacht vom 16. Dezember ist die Reichsballon- 
halle durch einen orkanartigen Sturm dermaßen hergenommen 
worden, daß es nicht ohne Beschädigungen des Luftschiffs 
selbst abging. Ein großer Teil des Gebäudes wurde unter 
Wasser gesetzt. Das Metallgerippe des Tragballons soll 
an mehreren Stellen eingedrückt, die Gondeln sollen 
gleichfalls verletzt sein. Der Schaden soll sich auf 60.0(X) 
Mark belaufen. — Über den Sturm auf dem Bodensee und die 
Beschädigungen der Halle des Zeppelinschen Ballons 
schreibt der »Schwäbische Merkur« unterm 15. Dezember : 
»Erst jüngst konnte berichtet werden, daß am Bodensee 
in der Hauptsache milde Temperatur herrsche und die 
Vorberge bis zu 1400 m hinauf wieder schneefrei seien. 
Über Nacht hat sich das Bild geändert. Auch die un- 
mittelbar am See aufsteigenden Berge sind heute bis zum 
Faße herab beschneit und ein eisigkalter Südwest be- 
herrscht den Bodensee. Der heftige Wind setzte schon 
gestern mittags ein, verwandelte sich aber gegen Abend 
in einen Schneesturm, wie er mit solch elementarer 
Heftigkeit schon lange nicht mehr in unserer Gegend ge- 
wütet hat. Wer gerade unterwegs war, hatte an Stellen, 
die dem Südweststurm besonders ausgesetzt sind, seine 
ganze Manneskraft aufzubieten, um sich gegen das Un- 
wetter zu behaupten. Der Sturm ließ zeitweise etw^^^^Oo^x 
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setzte aber io der Nacht wiederholt mit neuer Starke ein 
and wie gestern erschwerte er auch während des heutigen 
Tages die Dampfschiffahrt. Glücklicherweise ist von einer 
Störung derselben nichts bekannt geworden. — Infolge des 
seit gestern wütenden Orkans scUugen nachts 10 Uhr die 
hochgehenden Wogen den änderen Umlaufsteg an der 
Spitze der Reichsballonhalle weg. Die dahinterliegenden 
Pontons, ihrer Deckung beraubt, füllten sich mit Wasser, 
so daB die Halle sich auf dem Seegrund festsetzte. Der 
Bodensee zeigt bei gegenwärtig niederem Wasserstande 
(Pegelhöhe 2*90 m) an dieser Stelle nur geringe Tiefe. 
Von den hinteren Teilen der Ballonhalle, etwa zwei 
Dritteln des Ganzen, ist der Fußboden noch über Wasser 
und dieser Teil, getragen durch 22 Pontons, vollständig 
intakt. Ebenso ist das Zeppelinsche Luftschiff unbeschädigt, 
Die Spitze der Halle hat sich dagegen um 2 m tiefer 
gesetzt. Demzufolge wurden ihre Längsverstrebungen ver- 
bogen. Die Hauptkonstruktion, die sogenannten Binder, 
blieben unversehrt. Auch die Ballonspitze wurde in Mit- 
leidenschaft gezogen und mu6 repariert werden. Die 
ständigen drei Hallewächter konnten trotz übergroßer An- 
strengungen das Wasser nicht auspumpen und waren 
machtlos gegenüber dem wütenden Elemente. Der Sturm 
tobt auch heute noch in gleicher Stärke fort. Er vermag 
jedoch an der Halle keinen größeren Schaden mehr an- 
zurichten, verhindert aber auch die luitandsetzungsarbeiten.c 
— Dann unterm 16. Dezember: »Die durch den Orkan 
in der Nacht vom 14. auf den 15. Dezember beschädigte 
Reichsballonhalle wurde heute durch Regicrungsbaumeister 
Schaal vom Ministerium des Innern in Stuttgart, der 
seinerzeit die Bauleitung im Auftrage des Reichsamtes 
inne hatte, untersucht; Die Untersuchung hat ergeben, daß 
der entstandene Schaden eher geringer ist, als gestern 
vermutet wurde. Die Reparatur der Halle wiid sofort be- 
gonnen, da der See wieder ruhig ist.« 



Patentbericht, 

mitgeteilt von Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplomiertem 

Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburge r, Wien, VII. 

Sieben Sterngasse 1. 

Österreich. 

Ausgelegt am 1. Dezember 1907, Einspruchsfrist bis 
1. Februar 1908. 
Kl. 77 ä. Arnold Heine, akademischer Maler in Prag. 
— Bewegungsorgan für Flugmaschinen. An einer ro- 
tierenden Welle sind einander gegenüberstehende, zur 
Welle beiläufig um 45 Prozent geneigte und gegen ihr 
freies Ende verschmälerte Flügel befestigt, deren eine ge- 
rade Längsseite .mit der zweiten mehrfach gebogenen 
Längsseite durch Abrundungen verbunden ist, von denen 
die an der Befestigungsstelle der Flügel mit der Welle 
liegenden über letztere hinausragen und deren Quer- 
schnitte nach gegen das freie Ende zu flacher werdenden 
Schraubenlinien geformt sind. 

D. R. Gebrauchsmuster. 

Kl. 77/. H. Minge, Altona, Beim grünen Jäger 25, 
und Fr. Köop, Hamburg, Isestraße 91. — Aus einem mit 
Flugflächen und einer Spitze versehenen Körper bc- 
.slehendes Spieheug zum Werfen, Schießen u. dgl. 321Ö32. 

Kl. 77/. Mohr & Krauss, Nürnberg. — Freischwc- 
bcndcs Spielzcugluftschiff, das durch eine Drehvorrichtung 
nacih Belieben um seine eigene Achse beweot werden kann. 
3227;n. 

Kl. 77 //. Lazar Weissberg, Berlin, Kl. Ale.Kaudcr- 
slraßc 9. — Zerlegbarer (Drahtseil) Flut^drachen, her- 
(^cstcUt aus Pappe, die aus mchrercu La^eu dünacu Pa- 
piere« gefertigt ist. 322«)73. 

Kl. 77/ J. M." Scliullheibs, Nürnberg, Fürllier- 
hliaÜc <J7. - LuftschilV, Spielzeug mit Uhrwcrksanlricl), 
wckhes auf einer in iler I.ult gcspannleu Schnur sich Irei 
Jürtbewegt. 321.201. 



Kl. 77 Ä. C. Th. Schliz, Wangen im AUgäu. — 
Antrieb für Luftschiffe, aus einer konischen Schrauben- 
fläche mit diese umgebendem Mantel bestehend. 321.402. 

Kl. 77 A. Veit HafFner, Nürnberg, Saldorfer- 
Straße 10. — Aus einem drehbaren Arm freischwingend 
aufgehängter Spielzeugluftballon. 321.407. 

Kl. 77/ Leo Prager, Nürnberg, Hochstraße 21. — 
Spielzeugluftballon mit einer auf einer Schnur laufenden 
Rolle. 323.626. 

Kl. 77 A. Johann Ulrich Weiss, Steglitzhof bei Er- 
langen. ~ Flugapparat mit Tretvorrichtung. 323.d3^J. 

Kl. 77 h. Albert Geisler, Driburg i. W. — Lenkbare 
Flugmaschine. 323 925. 

Kl. 77 Ä. Albert Geisler, Driburg i. W. — Gestell 
für lenkbare Flugmaschinen. 324.123. 



ZUSCHRIFT. 

Arad, 19. November 1907. 
Sehr geehrter Herr Redakteur! 

Nun, verehrter Herr, was sagen Sie zu meinem 
Pfeilflieger in Santos-Dumontscher Ausgabe?! 

Am 10. Oktober d. J. habe ich Santos-Dumont meine 
Vorschläge zur Umgestaltung seines Drachenfliegers in 
einen Pfeilflieger meines Systems brieflich unterbreitet, in 
wenigen Wochen hat hierauf der rastlose Brasilianer einen 
neuen Aeroplan in Form eines langen Pfeils erbaut, am 
16. d. M. damit einen wundervollen Flug von 300 m 
Länge zurückgelegt und sich bereits am 17. um den großen 
Preis für Aviatik von Deutsch-Archdöacon beworben. 
Wenn er auch diesen Preis infolge mehrfachen Versagens 
des Motors bisher nicht erlangen konnte, so ist doch durch 
diese Versuche glänzend bewiesen, daß meine in der 
Broschüre »Die endgültige Lösung des Flugproblems« auf- 
gestellte Flugtheorie richtig ist und daß mein darauf be- 
gründetes Pfeilfliegersystem gegenüber allen anderen Kon- 
struktionen den Vorteil einfachster und leichtester Bauart 
sowie größter Geschwindigkeit bei relativ kleinster Motor- 
leistung hat. Hat doch Santos-Dumont mit dem neuen 
Pfeilflieger mU nur 20 H. P. Motor weit mehr geleistet 
als mit seinem früheren Zellendrachenflieger, der einen 
50 H. P. Motor hatte! 

Was mir nicht vollständig gelungen ist, weil mir 
nur ein gewöhnlicher Zweiradmotor zur Verfügung stand, 
das hat der unermüdliche Brasilianer mit seinen uner- 
schöpflichen Hilfsmitteln und der hochentwickelten Pariser 
Motorindustrie zuwege gebracht. Das ist die schönste 
Genugtuung für meine Theorien und Bestrebungen, die 
vor Jahren, besonders im Jahrgang 1903 der »Wiener 
LuftschifTer-Zeitung« von verschiedenen Seiten so schwer 
angegriffen wurden. Aber ich bin meinen Gegnern deshalb 
nicht gram, denn »Viel Feind*, viel Ehr'!« und ich be- 
dauere nur lebhaft, daß meine größten Gegner, Friedrich 
Ritter von Lössl und Paul Pacher, diesen Umschwung 
nicht mehr erleben konnten. 

Ich bitte Sie, diesen Zeilen zu meiner späten, aber 
verdienten Rechtfertigung in Ihrem geschätzten Blatte 
freundlichst Raum zu geben, und begrüße Sie mit bestem 
Dank im voraus liüchachtungsvoU 

Ihr ergebenster 

Bmi/ N^methVi 
Fabriksdircktur in'ArAd 



LITERATUR. 
Professor Poeschels Luftreisen, 

»Lu fl reisen« von Johannes Poes chcl, Professor, Rektor 
un der Fürsten- und Landesscbulc St. Afra in Meissen. 
Mit ''% Bildern. 1 Fahrtkurvcu und 1 Karten. Preis ge- 
heftet T) M., gebunden 6 M. Verlag von Fr. Wilh. 
Gruuow in Leipzig. 
»Es ist kein BerufsluftschitVcr, der das Wort er- 
greift, sondern ein Mann, dessen Lebensarbeil von der 
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Luftschiffahrt weit abzuliegen scheint. Beinahe fänfsig- 
jährig bestieg er zum ersten Male den Ballonkorb, da 
aber hat es ihn gepackt nnd wird ihn nicht wieder los- 
lassen, solange die notige .körperliche Frische bei ihm 
noch Torhält. Wieviel hat er doch der Besch&ftigang mit 
der Luftschiffahrt zu danken! Neben verantwortungSToUen 
und reiche Befriedigung gewährenden Bernfsaufgaben war 
sie es, die ihm bitteres Leid ertragen half, sie hat ihn in 
den letzten Jahren immer neue Kraft nnd Schaffens- 
freudigkeit für sein Amt verliehen,, hat ihn gelehrt, nicht 
bloß die Oberfläche unseres Planeten, sondern auch 
menschliche Verhältnisse ans einer Hohe zu betrachten, 
die das Kleine und Unbedeutende dem Blicke mehr ent- 
schwinden, das Herz freier und leichter schlagen läßt 
und vor kleinlicher Verstimmung bewahrt, sie hat ihm 
außer unvergleichlichem Genuß eine Fülle geistiger An- 
regungen geboten, wie er sie vorher nicht erwartet hätte. 
Die berufsfreie Zeit eines ganzen Lebens würde kaum 
ausreichen, ihnen allen gebührend nachzugehn, geschweige 
denn der Rest, der einem Fünfziger verbleibt. Es sind 
ja so zahlreiche Grebiete menschlicheo Wissens und 
Könnens, zu denen die Luftschiffahrt in Beziehung steht, 
und denen man bei mehr als flüchtiger Berührung mit 
ihr fast unvermerkt nahe tritt: Mathematik und Physik, 
Technik und Kriegswissenschaft, Aerologie und Wetter- 
kunde, Astronomie und Vogelkunde, Photographie und 
Photogrammetrie, Topographie und vor allem die Erd- 
kunde, deren hervorragendstes Anschauungsmittel der 
Luftballon ist.« 

So leitet der Verfasser das Werk ein, in welchem 
er seine Lnftreisen erzählt. Aus jedem Wort erkennt 
man,- daß es ihm ernst ist mit der Luftschiffahrt. Die 
Blicke, die er von hoch oben auf die Erde getan hat, 
sie haben ihn tief ergriffen, haben in sein Gemüt bleibende 
Eindrücke geprägt. 

Die »Laiengeographie im Ballon« ist es, die von 
allen den anziehenden Gebieten, welche die Luftschiffahrt 
ihrem Jünger eröffnet, nach des Verfassers Ansicht in 
erster Linie die Aufmerksamkeit verdient, vorausgesetzt 
natürlich, daß nicht vielleicht andere, ganz bestimmte 
Zwecke bei den Aufstiegen verfolgt werden. Der »Laien- 
geographie« hat flieh auch der Autor selber mit großem 
Interesse zugewendet. 

Professor Poeschels Luftfahrten sind zwar bisher 
nicht zahlreich gewesen, doch waren sie im Durchschnitt 
ziemlich ausgedehnt. Von Charlottenburg und Tegel 
bei Berlin und von Bitterfeld bei Leipzig aus hat 
Poeschel auf seinen fünfzehn Fahrten Deutschland nach 
fast allen Richtungen durchquert und außerdem auch 
noch ein gutes Stück Ausland durchflogen. Insbesondere 
wären drei Reisen nach Rußland zu erwähnen. Mit einem 
Aufwände von 15.400 m> Gas hat der Autor im ganzen 
4918 km zurückgelegt 

Die erste Fahrt Poeschels hat am 18. Juli 1904 im 
Ballon »Helmholtz« von Charlottenburg aus stattgefunden. 
Für eine Neulingsfahrt war sie von beträchtlicher Länge 
und Weite : sie (Stuerte sieben Stunden und führte 250 km 
weit, nämlich nach Giersdorf bei Warmbrunn am 
Riesengebirge. Darauf folgten nun einige ganz kurze 
Spazierfahrten, bis mit 1906 eine Reihe längerer Reisen 
einsetzte. Die Liste weist von da an nur mehr wenige 
Fahrten von unter zehn Stunden Dauer auf. Die größte 
Fahrtdauer, nämlich 21 Stunden 40 Minuten, wurde bei 
einer Fahrt erzielt, welche von Tegel bei Berlin nach 
Schmellwitz bei Schweidnitz (Schlesien) führte; diese 
Fahrt hat der bekannte Meteorolog Dr. Elias als Führer 
mitgemacht. 

Über die weiteste Strecke (in Luftlinie 440 km) 
ging eine 17%stündige Reise von Bitterfeld nach Ossowo 
bei Konitz (Provinz Westpreußen). 

Professor Poeschel hat alle seine Fahrten beschrieben. 
Es sind frische, lebendige Schilderungen, die er da liefert 
— eine angenehme Lektüre dem P^achmunn genau so wie 
auch dem Laien. Die aneiuandergereihten Darstellungen 
zeigen jedem, der mit der Sache vertraut ist, einen Ent- 
wicklungsgang. Der Standpunkt des Anfängcri in den 
ertttn Bcschnibungen weicht dem des geübten Führers 
in- den spättren. 



Viele bunt eingestreute Bilder, von denen mehrte 
technisch ganz vorzüglich sind, zeigen verschiedene aero- 
nautische Szenen (Füllung, Abfahrt, Landung, Verpackung 
des Ballons etc.), als insbesondere Ansichten von Wolken 
und Landschaften vom Ballon aus. 

Der Verfasser wird es gewiß nicht bloß — wie er 
meint — dem allgemeinen Interesse au der Luftschiffahrt 
zu danken haben, wenn seine Fahrtenberichte Teilnahme 
im Publikum finden. 

In welchem Geiste das Werk gehalten ist, welche 
Absichten er damit verfolgt, das geht am besten aus den 
Worten des Verfassers hervor, die wir hier an den Schluß 
unserer Besprechung setzen wollen: 

»Möchte das Bach dazu beitragen, solche aufzu- 
klären und zu bekehren, die in der Luftschifferei noch 
immer nichts weiter als einen müßigen und gefährlichen 
Sport erblicken, möchte es ihr neue Freunde und An- 
hänger gewinnen zu deren eigener Befriedigung und 
Freude. Wem es als Lebensaufgabe zugefallen ist, bei 
täglicher anstrengender Arbeit aus seinem In nem wie aus 
einem unversieglichen Born zu schöpfen, wer etwa als 
Mann der Feder weiten Kreisen unseres Volkes in den 
Spalten viel gelesener Blätter immer neue geistige Nahrung 
bieten soll, oder wer Tag für Tag einem auserlesenen 
Teile deutscher Jugend gegenübersteht und in «ie er- 
mattender Frische anregen und begeistern möchte, für den 
kann es zur Erhaltung dieser Schwangkraft nichts Besseres 
geben, als nebenbei Luftschiffer zu werden; und wessen 
Stellung es mit sich bringt, daß er auch anderen als den 
unmittelbar von ihm vertretenen Wissenszweigen seine 
Teilnahme zuzuwenden und für ihre Rechte eine utreten 
hat, dem bietet sich hier ungeiucht günstige Gelegenheit, 
mit vielem näher vertraut zu werden. Da leben Kennt- 
nisse wieder auf, »die längst man vergessen geglaubt«, 
andere gilt es, neu zu erwerben, nnd jedem Zuwachs an 
Kenntnis ist sein Lohn gewiß in der Vertiefung und Ver- 
edlung des Genusses bei der nächsten Auffahrt.« 



BRIEFKASTEN. 

FÜR DIE GRÜSSE UND WÜNSCHE, die an- 
läßlich des Jahreswechsels von so vielen Freunden und 
Bekannten dem Herausgeber unseres Blattes zugekommen 
sind, sagt dieser den verbindlichsten Dank und er bittet, 
die herzlichste Erwiderung der Gratulationen gütigst auf 
diesem kurzen Wege entgegennehmen zu wollen. 

D. V. K. in Berlin. — Das gesuchte englische Werk 
von J. M. Bacon über Luftschiffihrt betitelt sich: »The 
Dominion of the Air« und ist im Verlag von Cassel & Co. 
in London erschienen. 

BARON W. in G. — Das vor kurzem erschienene 
Werkchen des Präsidenten der aeronautischen Gesellschaft 
Englands, Majors Baden-Powell, führt den Titel 
»Ballooning as a sport«. 

G. L. in Pilsen. — In tschechischer Sprache kennen 
wir ein einziges Werkchen über Luftschiffahrt; dieses ist 
1891 in Prag erschienen nnd schildert die Fahrt des Ver- 
fassers, des Herrn Jos. R. Vilimek, mit Louis Godard 
von Prag ans baltische Meer nach Stargard nächst Stettin. 

P. V. SCH. in Preöburg. — Das Ballonluftschiff 
Santos-Dumouts »Nr. IV«, womit im Jahre 1900 ex- 
perimentiert wurde, wies folgende Merkmale auf: Der 
Ballon hatte eine symmetrische, Zylinder- kegelförmige Ge- 
stalt. Volumen: 420 m^ Oberfläche: 892 /;**, große Achse : 
28*6/71, kleine Achse: ö'60 m, Gondel: 9*50 m Länge, 
5*30 in unter der großen Achse aufgehängt; Gewicht der 
Hülle aus japanischer Seide: bl kg inklusive des Gewichtes 
des Ballonncts von 35 i(r^; Gewicht der Aufhängung: 
6 kg\ Gewicht des Motors, des Takelwerks und der Gondel: 
160 ^j^; Schraube: 4 //i Flügelweite, besteht aus einem 
Aluminium- und Stahlgerippc, mit Seide übcrzoj^n, wiegt 
27 kgf macht IHO Touren in der Minute. Steuer : B'OO w, 
am hinteren Ballonende mit der Stoff hülle des Ballons in 
gelenkiger Verbindung. Unten am BalVc^^ vn^ :&:Q^5s«&a^\.<- 
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fche Ventile : 0*20 m Dnrcbmesser. Sie lauen den Wasser- 
•toff bei 15, respektive 18 mm Wasserdruck entweichen. 
Ein weiteres automatisches Ventil von 0*20 Durchmesser 
Uflt bei 9 mm Wasserdruck die Luft des Innenballons 
auiströroeo. Bensinmotor sweixylindrig ; Luftkühlung : macht 
1500 Touren in der Minute. Rotationspumpe für das 
Ballonnet: grofite Abgabe 3 m^ pro Minute bei einer Ge- 
schwindigkeit von 30(X) Touren. Spezielle Vorrichtung für 
GewichtsverschiebuDg im Sinne der Längsachse des Biüloos. 
Totaler Auftrieb: W) k^. 
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JANSSEN. 

In der »Wiener Luftschififer-Zeitungc hat der 
im Dezember 1907 dahingeschiedene Direktor des 
Pariser Observatoriums, Jules Cösar Janssen, einen 
Nachruf gefunden, welchem ich einige Worte als 
Ergänzung beifügen möchte. Ich will nichts weiter 
als ein paar Daten liefern, die der Luftschifferwelt 
interessant erscheinen mögen. 

Man weiß, daß M. Janssen, um eine wissen- 
schaftliche Expedition nach dem Oran unternehmen 
zu können, das von den Preußen belagerte Paris 
im Dezember 1870 in dem Ballon »Voltac ver- 
lassen hat, ohne von der Einladung Bismarcks 
Gebrauch zu machen, der ihm eine unbehinderte 
Passage durch die feindlichen Linien zusichern 
wollte.. Charakteristisch ist nun, daß Janssen, der 
vorher nie in einem Ballon gesessen war, seine 
Erstlingsfahrt durchaus als Führer machen wollte. 
So stieg er denn am 2. Dezember 1870» von einem 
Matrosen begleitet, im »Volta« als dessen Kapitän 
auf, nachdem er sich bei Fachleuten um die haupt- 
sächlichsten technischen Erfordernisse der Ballon- 
manöver erkundigt hatte. 

Die Fahrt Janssens war für den ferneren 
Ballondienst von nicht geringer Bedeutung. Bis 
dahin war die Baiionpost so unpraktisch eingerichtet 
gewesen, daß eine Anzahl Aerostaten einfach ver- 
loren ging und der Dienst gerade in dem Moment 
versagte, wo sein Gelingen' am allernötigsten ge- 
wesen wäre. Der Krebsschaden der bisherigen Ein- 
richtung war in der schlechten Wahl der Auf- 
stiegsstunde gelegen. Man hatte nämlich zu aller- 
erst die schlimme Erfahrung gemacht, daß Ballons 
aufgefangen wurden. Anstatt nun diesen Mißerfolg 
zum Teil auch der Unerfahrenheit der Aeronauten 
zuzuschreiben, glaubte man die Tageszeit möglichst 
ganz ausschalten zu sollen, um die Eventualität 
des Gefangenwerdens bloß durch die Meidung des 
Tageslichtes zu parieren. Man verlegte die Auf- 
fahrtszeit auf 1 Uhr morgens. 
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Wie schlecht dieser Griflf war, «eigen die zur 
Genüge bekannten Unglücksfälle. Trotz allem hielten 
die Behörden an dieser Einteilung mit unbegreiflichem 
Starrsinn fest. Erst Janssen liefi in den bureau- 
kratischen Köpfen Licht entstehen durch seine Idee, 
welche einer einfachen, gesunden Überlegung ent- 
sprungen war. 

Janssen erkannte die Nachteile und Gefahren 
des vor ihm bestehenden Systems und setzte seinen 
Aufstieg für 6 Uhr morgens fest. Damit war 
zweierlei erreicht. Erstens geschah der Ausflug des 
Ballons aus Paris noch bei Dunkelheit, so daB die 
Belagerer nichts von dem iVoltac sehen konnten; 
zweitens aber kam bald die Dämmerung und 
schützte die Luftfahrer vor der Gefahr, ohne 
Wissen aufs Meer hinausgetrieben zu werden. Die 
Landung des »Voltac fand um 11 Uhr vormittags 
bei Savenay (in der Gegend von Nantes) statt. 

Das Beispiel Janssens wurde von den nach- 
folgenden Aeronauten befolgt, und so entging man 
weiteren Unglücksfällen. 

Im Jahre 1872 trat Janssen mit Paul Bert 
und Herv^ Mangon, späteren Kollegen in der 
Akademie der Wissenschaften, in jene Gruppe von 
Männern, welchen Gambetta die Aufgabe übertrug, 
eine französische Gesellschaft fUr Luftschififahrt ins 
Leben zu rufen. Das Jahr darauf wurde Janssen 
zum Präsidenten der gegründeten Gesellschaft, der 
>Soci6t6 Fran9aise de Navigation A6rienne< er- 
nannt. Seinen Bemühungen ist es zu danken ge- 
wesen, dafi die »Socidt^c nach kurzer Zeit über 
einen Fonds von 60.000 Francs verfügte, die zur 
Abhaltung wissenschaftlicher Forschungs fahrten ver- 
wendet wurden. 

Ein zweitesmal ist Janssen im Jahre 1900 
zum Präsidenten der »Soci^t^ Frangaise« gewählt 
worden. 

1907 erlebte Janssen den Triumph, dem ersten 
internationalen Sonnenkongreß zu präsidieren und 
so die namhaftesten Astronomen aller Länder als 
seine Nacheiferer versammelt zu sehen. Man braucht 
ja nicht erst auszuführen, welche Verdienste sich 
Janssen um die Astrophysik erwarb, indem er der 
Sonne mit der Spektralanalyse zu Leibe ging. 

Mit Janssens Tod ist die Zahl der Akademie- 
mitglieder, die die Lufttaufe empfangen haben, auf 
eins ZU' ammengeschrumpft. Der eine Übrigbleibende 
ist niemand anderer als M. Deslandres, der bis- 
herige Subdirektor und Nachfolger unseres lieben 
dahingegangenen Freundes. 

Wilfrid de FonvieUe. 



DIE SCHLEIFLEINE BEI NACHT. 

Professor Johannes Poeschcl schneidet in 
seinem kürzlich erschienenen Buch »Luftr eisen c 
eine recht interessante Frage an: die Frage näm- 
lich, ob man Ballonfahrten bei Nacht mit aus- 
gelegter Schleifleine machen soll oder nicht. Er 
selbst neigt, wie aus der nachstehenden Dar- 
stellung hervorgeht, die er im Abschnitt »Sommer- 
ferien im Ballone bringt, der Ansicht zu, dafi es 



besser sei, das Seil während der Nacht im Korbe 
zu behalten. 

Poeschel schreibt hierüber: 

»Soll man bei einer Nachtfahrt das Schlepptaa aas- 
legen oder nicht ? Darüber sind die Ansichten der Ballon- 
fahrer geteilt. »Besser mit dem Tau etwaige Hindernisse 
berühren, die sich plötzlich in den Weg stellen, als mit 
dem Korbe an sie stoßen, wodurch die Insassen gefährdet 
werden, das herabhängende Schlepptau dient dann als 
Sicherheitslot.c Grewifi hat dieser oft aufgestellte Grund- 
satz etwas für sich, aber vieles spricht dagegen. So an- 
genehm es ist, bei einer Fahrt am Schlepptau den Ballon 
sich seine Gleichgewichtslage selber suchen und erhalten 
zu lassen, so liegen doch die beiden Gefahren, Schaden 
mit dem Tau anzurichten oder hängen zu bleiben, zu 
nahe und sind in der Dunkelheit doppelt unangenehm. 
Infolgedessen ist es bei ausgelegtem Schlepptau nicht 
möglich, den oft sehr flotten Boden wind bis 100 m über 
der Erde auszunützen, weil man je nach dem Gelände 
häu6g genötigt ist, den Boden mit dem Tau zu verlassen . 
Das aber kann bei der Länge des Taues Ton 100 m in 
der Regel nur durch größere Ballastopfer geschehen, und 
diese bewirken dann, wie ¥rir bei früheren Fahrtberichten 
wiederholt gezeigt haben, jedesmal ein Hinaussteigen über 
das vorhergehende Maximum und damit Grasverlust, also 
eine Verkürzung der Fahrt. Für den Korb dagegen ge- 
nügt es, wenn er sich nur wenige Meter über das Fahrt- 
hindernis erhebt, wozu es, zumal bei Wasserstoffüllung, 
nur einige Handvoll Sand bedarf. 

Die Gefahr des AnstoBens mit dem Korbe ist 
übrigens gar nicht so groß, als man gewöhnlich annimmt . 
Eine immer wieder gemachte Erfahrung ist es, daB der 
Ballon, wenn er auf Berge zufliegt, auch ohne Ballast- 
ausgabe entsprechend steigt und in gewisser Entfernung 
sozusagen am Berge emporklettert. Auch Dr. Bröckel- 
mann hat dies bei seiner Alpenfahrt am 22. Juli 1907 
wieder bestätigt gefunden. Der auf die Böschung eines 
Berges auftrefFende Luftstrom wird durch diese nach oben 
abgelenkt und nimmt den Ballon mit sich hinauf. In be- 
schränktem Maße gilt dies auch von einem entgegen- 
stehenden Walde. Selbst die bei zerrissenem Gelände und 
Klippen entstehenden Brandungen und Wirbel der Luft- 
massen bewirken eine Ablenkung oder mildern wenigstens 
den Anprall. Ein An.«tofien des Korbes an gnchmeidige 
Hindernisse oder auch ein Aufstoßen auf den Boden ist 
bei ganz niedrigem Fluge und bei einer nicht außer- 
gewöhnlichen, wagrechten Geschwindigkeit nicht schlimm ; 
feste, unbiegsame Gegenstände müssen natürlich vermieden 
werden. Deshalb hat einer der Fahrtgenossen, dessen 
Auge sich an die Dunkelheit gewöhnt hat und der nicht 
durch Benützung einer elektrischen Lampe zeitweise ge- 
blendet ist, mit einem Sandsack zur Hand immer scharf 
in der Fahrtrichtung auszuspähen und auch das nur 12 m 
lange Hochlaßtau zu beobachten. Dieses richtet ja durch 
sein Schleifen keinen Schaden an, kann bei etwaigem 
Hängenbleiben leicht wieder losgerissen oder zur Not ge- 
kapt werden und zeigt doch durch sein Aufsetzen sofort, 
daß man dem Boden oder Fahrthindernissen bedenklich 
nahe ist. Bei der Annäherung nun an Felsen, Gebäude 
und Ortschaften oder an Telegraphenleitungen wird durch 
geringen Ballastauswnrf der Ballon einige Meter höher 
gebracht. Baumkronen oder auch den Erdboden braucht 
man nicht zu scheuen. Jedes An- oder Aufstoßen bewirkt 
meist auch sofort wieder einen kleinen Auftrieb, und ein 
Hängenbleiben des Korbes selbst ist kaum zu befürchten, 
auch wäre er durch Ballastausgeben sofort wieder frei zu 
machen. Selbst durch eine ganze Reihe von Baumwipfeln 
rauscht der Korb hindurch, bis er sich von selbst wieder 
hebt. Dazu kommt, daß die während der Nacht dem 
Boden entsteigenden schweren Dünste eine Schicht bUden , 
auf der ein Ballon gut schwimmen kann, und je nach 
deren Mächtigkeit gestaltet sich die Fahrtkurve zu einer 
mehr oder weniger flachen Wellenlinie. 

Auf sieben lange Nachtfahrten über ebenes und 
über gebirgiges Gelände, über Gewässer aller Art und 
große Städte konnte icb bereits zurückblicken. Nur bei 
einer einzigen, der internationalen Wettfahrt, war das 
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Schlepptau ausgelegt worden. Wir hatten es zu bereuen. 
Der Ballon hielt sich bei lebhaftem Bodenwind vortrefFlich 
in 80 m Höhe ; da aber das Schlepptau immer wieder 
Unheil anzurichten drohte, mußten wir jedesmal über 
100 fn hinaufgehen und erschöpften auf diese Weise viel 
zu früh unseren Ballastvorrat. Ein Versuch, das einen 
Zentner schwere Schlepptau wieder in den Korb hereinzu- 
ziehen, mißlang. 

Auf den übrigen sechs Fahrten hatte ich mir durch 
Innebehalten des Taues die Moglithkeit gewahrt, sehr 
tief zu fahren, so daß selbst ein Loten mit der Stimme, 
d. h. die Bestimmung der Höhe des Ballons über dem 
Boden durch Echoruf, meist nicht mehr ausführbar, aber 
auch nicht nötig war, da jaTdie Augen genügten, die Ent- 
fernung abzuschätzen, und wiederholt war dabei die 
Fahrtlinie auf weite Strecken fast ganz gerade gewesen. 

Wie große Sandopfer namentlich bei ungünstiger 
Witterung nötig sind, wenn man ein An- und Aufstoßen 
ängstlich vermeidet, hatte die zweite Fahrt nach Rußland 
gezeigt. Diesmal war ich entschlossen, es darauf ankommen 
zu lassen und es mit einer Fahrt dicht über dem Erd- 
boden hin zu versuchen. . . .« 

Der Verlauf der Reise — der dritten nach 
Rußland — schien Professor Poeschels Anschauungen 
zuerst recht geben zu wollen. Die Charakteristik 
des ersten Teiles der Nachtfahrt wird skiztieit 
mit den Worten: 

»Das Wiodrädchen *) steht still, wir schwimmen also 
gleichmäßig in einer Luftschicht; nur bisweilen dreht es 
sich hastig nach rechts, das wäre ein Zeichen, daß wir 
rasch fallen. Allein wir sind so tief, daß ein rasches 
Fallen überhaupt nicht mehr möglich ist; vielmehr sind 
es starke, vom Erdboden aufsteigende Strome, die auf 
das Rädchen den gleichen Einfluß ausüben wie eine 
hastige Bewegung nach unten. Der Barograph beschreibt 
auf dem untersten Rande des mit dem Zylinder sich 
drehenden Papierstreifens eine wagrechte Linie mit kaum 
wahrnehmbaren Abweichungen, ein Barogramm, so merk 
würdig wie noch auf keiner früheren Fahrt.« 

Etwas später aber wurde der Wagemut der 
zu nahe dem Boden Fahrenden einigermaßen be- 
straft, wenn auch mit einer milden Strafe. 

»Zweieinhalb Stunden sind wir nun schon, ohne 
Ballast aussngeben, so dicht ober dem Boden hingefahren, 
auch über mannigfache Gewässer hinweg, über kleine 
Seen und Flüsse, über Sümpfe und Teiche, über die 
Oder und viele Kanäle, so daß wir an die Möglichkeit 
einer »Tunke« gar nicht mehr denken. Da ereilt uns das 
Schicksal doch. Plötzlich, gerade um Mitternacht, ein 
Aufklatschen und Spritzen : wir sind in einen der schilf- 
durch wachsen en Tümpel des Wartbebruches geraten und 
werden nun darin vom Ballon weitergescbleift. Wieder 
kreischen die Sumpfvögel laut auf, diesmal aber klingt*s 
uns mehr wie ein Geschrei der Schadenfreude. Das 
Wasser, das durch das Weidengeflecht ungehindert ein- 
dringt, reicht uns bis an den Leib. Es war ein Suhlen 
im Wasser nach Art der Hirsche, wie wir'« unterwegs 
so of^ belauscht hatten. Der Führer, dem eine solche 
Verbindung von Luftreise und Wasserfahrt in der Reihe 
. seiner LnftschifFererlebnisse bisher noch fehlte, begrüßt 
den Zwischenfall als eine wertvolle Bereicherung seiner 
Erfahrungen, findet aber bei seinen Reisegefährten für 
diese Auffassung wenig Verständnis. Der ganze Spritzer 
wäre übrigens leicht zu vermeiden gewesen, hätten wir 
uns eben nicht gar zu sicher gefühlt.« 

In Professor Poeschels Fahrtbericht folgt, wie 
man sieht, den Ausftihrungen, welche das Ein- 
gezogenhalten des Schleppseiles rechtfertigen sollen, 
ein durch die Erfahrung selbst gegebeues Kontra- 
Argument auf dem Fuße. Das Gefühl, daß etwas 



1 leicht zu vermeiden gewesen wäret, ist kaum 
hinreichend, um die Sprache der Tatsache sehr zu 
entkräften. 



*) Zar Feitctellung de.s Stel^ens und Fallens bedient sich 
PoMohel eine« Windrädchea«. 



VOM DEUTSCH-BALLON. 
VON PARIS NACH VERDUNI 

16. Jäoner 1908. 
Schon lange wartete der Ingenieur der »Ville-de- 
Paris« in Sartrouville auf günstiges Wetter, um die 
schon einmal mit blofi halbem Erfolg versuchte Fahrt 
Paris— Verdun mit Sicherheit durchführen zu können. 

Mitte Jänner schien sich die geeignete ruhige, 
stabile Witterung eingestellt zu haben. Am 14. wurden 
die letzten Vorkehrungen für die Abfahrt getroffen und 
namentlich ein großes Quantum Wasserstoff nachgefüllt, 
Am 15. Jänner, um 9 Uhr morgens, wurde der Ballon 
aus dem Schuppen in Sartrouville hervorgeholt und durch 
Major Bouttieaux, den Direktor des militärischen Luft- 
schifferparkes von Cbalais-Meudon, den Ingenieur Kapferer 
und den Maschinisten Paulhan eingehend untersucht. Auf 
telegraphische Anfrage meldeten die meteorologischen 
Stationen einen leichten Südwestwiud in Höhen von 250 
bis 300 m. Um ,9 Uhr 40 Minuten bestiegen die drei 
genannten Personen die Gondel und sieben Minuten 
später ertönte aus dem Munde des Kommandanten das 
»lächez-tout!« Der Ballon erhob sich langsam und schlug 
sofort eine nordöstliche Richtung ein. Er fuhr über 
Asni^res, Clichy hinweg, Montmartre rechts liegen lassend, 
gegen Pantin-Gagny und Laguy Couilly, wo er um 11 Uhr 
25 Minuten vorbeikam. 

Um 1 Uhr wurde das Luftschiff in Montmirail 
signalisiert, um 3 Uhr gelangte es nach Chälons«snr-Marne, 
etwa um 4 Uhr nach Dammartin. 

In der Nähe dieses Ortes gab's eine kleine Motor- 
panne. Es wurde zuerst eine Reparatur im fliegenden 
Ballon versucht, doch da sie nicht gleich gelang, zog man 
vor, mit dem Luftschiff zur Erde zu gehen. Die Landung 
erfolgte bei Valmy. Zahlreiche Leute eilten herzu, die 
den Luftschiffern bei ihren Manipulationen nach Kräften 
Beistand leisteten. ^ 

Die Nacht war bereits hereingebrochen, als der Motor 
wieder in stand gesetzt war und das Zeichen sur Abfahrt 
gegeben wurde. Automobile mit mächtigen Scheinwerfern 
dienten nun den Luftschiffern als Wegmacher. 

Um Vs8 Uhr hielt »Ville-de-Paris« ihren majestäti- 
schen Einzug in Verdun, wo die gesamte Bevölkerung, 
durch das lange Warten etwas beunruhigt, auf den Beinen 
war und den Luftschiffern einen begeisterten Empfang 
bereitete. Der Platzgouverneur, General Andry, beglück- 
wünschte die Aeronaoten aufs wärmste. Diese waren von 
der bewegten Fahrt ziemlich erschöpft, aber von dem 
Resultat ihrer Bemühungen sehr befriedigt. 

Die mittlere Geschwindigkeit des Ballons bat trotz 
Gegenwind bei 30 km in der Stunde betragen. 

24. Jänner 1908. 
Die »Ville-de-Paris« ist am Tage nach ihrer An- 
kunft in Verdun einer gründlichen Revision unterworfen 
worden. Der Motor wurde zerlegt und wieder zusammen- 
gesetzt, die Aufhängung reguliert und der Ballon mit 
Wasserstoff nachgefüllt. 
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Am 17. Jänoer nntemahm »La Ville<4e-Parif€ von 
Verdnn aos eine knne Rekognotzierangtfahrt, welche rings 
nm die Stadt fahrte. Ein Wind von 11 m pro Sekunde 
wnrde dabei leicht überwanden. 

Am 18. Jänner beförderte der Ballon den Kom- 
mandanten von Verdnn, General Andry, in die Lüfte. 
M. Deotfch de La Mearthe wohnte der Aaffahrt bei. Der 
Ballon blieb nngeflhr eine Stande aas. 

Die Führer des Ballons sind bisher immer Ingenieur 
Kapferer and Kommandent Boattieaax gewesen. In Zn- 
konft wird das Amt des Fahrers dem Leutnant Delassus 
übertragen werden. 

Da die Halle, in welcher der Ballon gegenwärtig 
untergebracht ist, gewisse Fehler aufweist und infolge- 
dessen das Luftschiff vor den Winden nur mangelhaft 
schützt, hat man sich nach Absolviemng der zwei Probe- 
fahrten entschlossen, die »Ville-de-Paris« vorläufig zu 
entlteren. Erst wenn die nötigen Adaptierungen an der 
Halle vollzogen sein werden, soll eine größere Versuchs- 
reihe beginnen. Man ist sehr vorsichtig geworden seit der 
Entführung der »Patriec ! 



FARMANS FLÜGE. 
Neue Rekords 1 1000, 1400, 1500 m geflogen I 

Paris, 2. Jänner 1908. 

Trotz Wind und Wetter hat Farman um die Jahres- 
wende seine Flugversuche wieder aufgenommen. Der 
Apparat ist seit der letzten Experimentenserie wesentlich 
modifiziert worden, ob zum Vorteil der Leistungsfähigkeit, 
das mufi sich freilich erst erweisen ; zum Nachteil scheinen 
der* Flugmaschine die Veränderungen aber nicht gereicht 
zu haben, denn sie vollführte am 30. Dezember einen 
vorzüglichen Flug, der hinter dem, was für den Deutsch- 
Archd6acon-Preis gefordert wird, fast um nichts mehr 
zurückblieb. 

Dieser Erfolg ist vielleicht mehr als [ein günstiges 
Omen für Farmans bevorstehende offizielle Probefahrten. 

Dem Versuch vom 30. Dezember wohnten nicht viele 
Zuschauer bei. Erstens war kein großer Kreis von Per- 
sonen von dem Vorhaben Farmaos verständigt worden, 
und zweitens blies ein so eisiger Wind über die Felder, 
dafi man es auch geladenen Gästen nicht verübeln konnte, 
wenn sie [zu Hause blieben. Vor ganz wenigen Leuten 
also brachte Farman seinen Flieger aus der Halle aufs 
Exerzierfeld von Issy-les*Moulineaux. Die Maschine wurde 
angekurbelt [und der Flieger erhob sich nach kurzem 
Anlauf auf 5 m Höhe. In einem großen Bogen legte nun 
Farman seinen Weg von ungefähr 1 km zurück, worauf 
er, die Kurve schließend, auf dem Aufstiegplatze landete. 

Vollkommen rein ist der Flug nicht gewesen; wenn 
auch die durchfahrene Strecke den Forderungen des 
»Grand Prixc entsprochen hätte: die Kommission des 
Wettbewerbs] hätte, wenn sie zugegen gewesen wäre, die 
Leistung doch nicht als gültig anerkennen dürfen, denn 
der Apparat berührte im let£ten]Teil der Fahrt mit seinen 
Rädern zweimal den Erdboden, wenn auch nur auf 
Augenblicke. Wie es scheint, sind jedoch diese 
Berührungen, welche von einem Nachlassen oder 
wenigstens von einem Schwanken im Fluge zeugen, nicht 



auf Fehler des Apparates oder auf Ungeschicklichkeiten 
in der Lenkung zurückzuführen. Vielmehr dürften die 
Unregelmäßigkeiten in dem Benehmen des Aeroplans 
durch eine allzu plötzliche, unvorhergesehene Wendung 
zu begründen sein, die Farman ausfuhren mnfite, um 
einigen Arbeitern, die sich auf dem Felde befanden, aus- 
zuweichen. Es ist anzonehmen, daß ohne diesen kleinen 
Zwischenfall die 1 iht lange Kurve tadellos bis zu Ende 
ohne die geringste Berührung ausgefahren worden wäre. 

Farman äußerte sich über den Versuch ungefähr 
folgendermaßen: 

»Der Tag war den Experimenten insofeme günstig, 
als das Terrain infolge der Kälte und der Trockenheit 
recht fest war, so daß die Räder beim Anlauf nicht im 
mindesten in den Boden einsinken konnten. Ich hatte das 
Gefühl, den Apparat vorzüglich zu beherrschen, besser 
als bei einigen kleinen Vorversuchen, die ich in den letzten 
Tagen unternommen habe. Der öOpferdige »Antoinette«- 
Motor zeigte einen sehr gleichmäßigen Gang. 

Ich bin mit dem Winde anfgefisthren, und zwar 
deshalb, weil ich bemerkt zu haben glaube, daß bei dieser 
Methode zu starten das nachherige Wenden besser gelingt. 
Tatsächlich ist die Wendung recht gut geglückt. 

Ich werde mich jetzt sehr bald wieder für den 
»Grrand Prix« einschreiben.« 

Paris, 8. Jänner 190a 

Am Feiertag der »heiligen drei Könige« verfolgte 
M. Farman seine Arbeit auf dem Exerzierfelde von Issy- 
les-Moulineaux ungeachtet der Kälte rüstig weiter. Es 
wäre dabei fast zu einem bösen Unfall gekommen. 

Bei beträchtlichem Winde wurde am Nachmittage 
der Apparat ins Freie gebracht. Der Boden erwies sich 
als ziemlich hart. Nach einem Anlauf von wenigen Metern 
verließ der, wie gewöhnlich von M. Farman selbst ge- 
lenkte, Aeroplan die Erde und erhob sich etwas höher 
als sonst. 200 m wurden zurückgelegt und dann erfolgte 
eine Landung. Gleich darauf setzte sich der Apparat 
wieder in Bewegung und ein zweiter, gleichfalls ungefähr 
200 m langer Flug folgte dem ersten. Diesmal ging die 
Landung nicht so glatt ab; [gerade als der Apparat 
im Begri£fe war, sich zu senken, wurde er von einem 
heftigen Windstoß erfaßt, der ihm das Gleichgewicht 
raubte. Einen Augenblick lang blieb der Aeroplan ge- 
wissermaßen als Drachen im. Winde hängen, dann senkte 
er sichjrapid in schiefer Stellung zu Boden. Man^kann 
auch sagen, er stürzte. 

Für die Zuschauer war es' in diesem Momente klar, 
daß der Apparat beim Aufkommen auf der Erde Schaden 
leiden müsse. Es blieb nichts anderes übrig, als] im Herzen 
wenigstens recht lebhaft zu wünschen, daß dem wackeren 
Lenker des gebrechlichen Fahrzeuges nichts Ernstliches 
geschehen möge. 

Das Glück war Farman hold, und zwar in uner- 
wartetem Maße. Nicht nur ist er selbst vor Verletzungen 
behütet worden, auch seine Maschine hat verhältnismäßig 
nur geringe Beschädigungen erfahren. 

Ebenso froh über diesen Ausgang wie Farman selbst 
war insbesondere auch Charles Voisin, der Konstrukteur 
des Fahrzeuges, für dessen Ehrgeiz es ein harter Schlag 
gewesen wäre, wenn sich seine Maschine minder gift aus 
der Affare gezogen hätte. 
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Paris, 15. Jänner 1908. 

Henry Farman hat, anbeirrt durch seine schlimme 
Erfahrung vom 6. Jänner, die Versuche mit dem Aero- 
plan in glänzendem Stile fortgesetzt. . 

Der schneidend kalte Wind am 11. Jänner hinderte 
ihn nicht, den unfreundlichen Nachmittag mit einigen 
Fingexperimenten auszufüllen, die eine letzte Vorbereitung 
für die Teilnahme an dem Wettbewerb Deulsch-Arch- 
diacon bilden sollten. Der Boden war fest gefroren und 
doch für das Rollen des Apparates nicht gerade in 
günstiger Verfassung, denn die sonst ziemlich glatte Fläche 
war tags vorher von Pferdehufen bearbeitet und aufgerauht 
worden. 

Vor allem nahm Farman mit dem Wind im Rücken 
einige geradlinige Flüge vor. Die Anläufe dehnten sich 
unter diesen Umständen auf 100 — 120 m aus. Dagegen 
brauchte der Anlauf nur ganz kurz zu sein^ wenn Farman 
in der Richtung gegen den Wind anfuhr. Wenige Meter 
genügten da. 

Mit dem allgemeinen Verhalten seines Fahrzeuges 
zufrieden, ging Dun Farman darauf über, größere Kurven- 
flüge zu versuchen, nach Art der Aufgabe, welche von 
den Vorschriften des »Grand Prix Deutsch -Archd6acon« 
gefordert wird. Er machte sich in der Windrichtung auf 
den Weg und stabilisierte sich in 6 oder 8 m Höhe. So 
fuhr er in einer sanften Kurve weit hinaus, fast bis ans 
Ende des Versuchsterrains. Dort stellte er das Steuer in 
einem schärferen Winkel ein und beschrieb einen hübschen, 
verhältnismäfiig engen Bogen. Ohne den Erdboden auch 
nur einen Augenblick mit den Laufrädern des Fahrzeuges 
zu streifen, kehrte er hierauf mit vollkommener Exaktheit 
an die Stelle des Aufstieges zurück. Die Gebrüder Voisin, 
die den Flug überwacht hatten, erklärten nach diesem 
schönen Resultate, da£ Farman die Bedingungen des 
»Grand Prix«, wenn auch inoffiziell und ohne genaue 
Messung, so doch ganz ohne Zweifel erfüllt hätte. 

Nicht zufrieden mit diesem vielverheifienden Ergebnis, 
schwang sich^^Farman noch zweimal in die Luft, um sich 
zu vergewissem, »da6 es kein Zufallserfolg« gewesen sei, 
sondern eine der willkürlichen Wiederholung zugängliche 
Bewährung wirklicher Fähigkeit. Er wählte für die zwei 
Da capo-Flüge die gleiche Richtung wie früher; er will 
nämlich gefunden haben, daß die Kurven viel reiner ge- 
lingen, wenn das Anfahren mit dem Winde geschieht. 
Die Brüder Voisin nahmen diesmal zur Kontrolle der 
Leistung Distanz- und Zeitmessungen vor. Das eine Mal 
gelang es Farman, die Grand Prix-Strecke (1 km) oder 
etwas mehr völlig tadellos in einer Minute 45 Sekunden 
zurückzulegen. Das zweite Mal aber geriet Farman im 
Lauf des Fluges mit den Rädern auf den Erdboden und 
unterbrach das Experiment. Er hatte ohnedies genug ge- 
zeigt. Mit großer Zuversicht meldete er sich bei der 
aviatischen Kommission des »A6ro-Club de France« für 
Montag den 13. Jänner zur offiziellen Probe an. 

»Von ^/,10 Uhr morgens bis Sonnenuntergang« 
dürfen die offiziellen Experimente der Bewerber für den 
»Grand Prix d'Aviation« erfolgen. 

Wer sich am 13. Jänner« um ganz sicher zurecht 
zu kommen und nichts von dem zu versäumen, was da 
vorgehen sollte, schon vor 9 Uhr auf dem Manöverplatz 
von Issy-les-Moulineaux einfand, der konnte um diese 
Stunde noch nicht vieles da draußen erblicken. In 



freudiger Stimmung mochte^erTaber sein, denn es empfing 
ihn eine lieblich lächelnde Sonne, die nicht mit Gewalt, 
sondern durch sanftes, unwiderstehliches Schmeicheln 
einen feinen Dunst zerstreute, der anfanglich die freie 
Aussicht einigermaßen behinderte. Die Temperatur war — 
nach den kalten Tagen, die man vorher erlebt hat — die 
denkbar sympathischeste: man konnte meinen, schon im 
Frühling zu sein. Kein rauher Wind störte die angenehmen 
Empfindungen. Kaum ein halbes Dutzend Menschen be- 
völkerte den weiten Platz. All die Schranken um das 
Exerzierfeld waren von Polizisten bewacht ; das allgemeine 
Publikum war diesmal aufs strengste ausgeschlossen. Das 
will nicht bedeuten, daß die Leute auf das interessante 
Schauspiel, das sich da entwickeln sollte, Verzicht leisten 
mußten. Bot sich ihnen doch in den umliegenden An- 
höhen der Befestigungswerke eine Zuschauertribüne dar, 
wie man sie sich besser und geräumiger nicht zu wünschen 
braucht. 

Der Innenraum aber blieb für die dort Beschäftigten 
reserviert. Für die Angehörigen des A6ro-Club, die 
Kommissionsmitglieder, die Zeitnehmer, die Kontrollorgane, 
die Journalisten. 

Gegen ^/^lO Uhr wurde, während nach und nach 
mehr solcher »Beschäftigter« eintrafen, langsam das Fahr- 
zeug aus der Halle gebracht, welches diesmal seine 
Kräfte vor den berufenen Richtern bewähren sollte. Die 
Kommission war mittlerweile vollzählig erschienen: MM. 
Archd^acon, Graf de La Vaulx, Kapferer, BHriot, Maurice 
Farman und Hauptmann Ferber. Man ging nun daran, 
die Strecke abzustecken. Zuerst wurden in einer Ent- 
fernung von fünfzig Metern zwei Pfähle eingerammt, 
zwischen denen der Bewerber bei der Abfahrt wie bei 
der Rückkehr durchfliegen mußte, und dann, in einer Ent- 
fernung von 500 m, ein Endpfahl, den Farman umkreisen 
mußte. 

Während dieser Arbeiten, die wohl drei Viertel- 
stunden in Anspruch nahmen, vergrößerte sich die Zahl 
des Innenpublikums ziemlich rasch und wuchs zu einer - 
belebten Gesellschaft an. Man bemerkte da viele bekannte 
Sportsmen und aeronautische wie flugtechnische Fachleute, 
wie MM. Bliriot, Prinz Bibesco, Lord Northcliffe, Dela- 
grange, Andr6 Foumier, Commodore Postley (New York 
Yacht Club), Neubauer, Rend Gasnier, Paul Rousseau, 
Robert Gn^rin, F. Reichel, Georges Prade, Baron J. de 
Crawhez, Jacobs (A6ro-Club de Belgique), Capazza, Pi- 
schofF etc. etc. 

Um V4II Uhr war alles parat. Die Bahn abgesteckt, 
der Apparat in »Marschordnung«, Farman auf dem Lenker- 
sitz, jedes Kommissionsmitglied,] jeder Kommissär auf 
seinem Platz: jetzt sollte der große Sturm auf die alten 
Rekords losgehen — in wenigen Minuten konnten sie 
gestürzt sein! Man hielt unwillkürlich den Atem an in 
diesem Augenblicke. 

10 Uhr 18 Minuten war's, als Farman sich mit 
seinem Fahrzeug in Bewegung setzte. Ein Anlauf von 
vielleicht 50 m, und dann erhob sich die Maschine elegant 
und leicht. In 3—4 m Höhe passierte sie die durch die 
beiden Startpfosten bezeichnete Linie, indem sie gegen 
die rechte Seite von der Zielmarke .hinsteuerte. Auf dem 
halben Weg zur Kurve neigte Farman ein wenig das 
vordere Steuer, um noch einige Meter^ höher zu steigen. 
Er wollte ein bißchen Höhe »en reserve« haben, um Jiei 
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dem unvenneidlicheD Höbenverlnst in der Wendung nicht 
bis aaf den Boden henmterznkommen, was ja, wie die Er- 
fabrnngen gezeigt haben, als grofite Gefahr zu furchten ist, 
wenn man auf die Reinheit der Flugleistung zu achten hat. 

Die Kurve, der heikelste Teil der Strecke, wurde 
von Farman recht vorsichtig, mit grofiem Radius (etwa 
100 m) geuoromen — und siehe! der Apparat beschrieb 
die Wendung tadellos. Er neigte sich naturgemäß seit- 
wärts, sank aber dabei um höchstens 2—3 m, so daß 
zwischen seinem tiefstgelegenen Teil uud dem Erdboden 
immer noch 3— 4 m Luft blieben. Es waren aufregende 
Sekunden, als das Fahrzeug seine Wendung mehr und 
mehr rundete; und als der Halbkreis fertig war, da mag 
wohl vielen ein beklemmender Druck vom Herzen gewichen 
sein! Jetzt war Faiman Sieger! Das wußte man. Ein 
frenetischer Beifall bezeugte dies. 

Ruhig und sicher schwebte, in 3 — 5 m Höhe sta- 
bilisiert, die große Maschine zur Startlinie zurück. Sie 
erreichte diese 1 Minute 28 Sekunden nach der Abfahrts- 
zeit. Im selben Momente stellte ihr Lenker die Zündung 
ab und der Apparat glitt nun langsam zu Boden. Er 
landete sanft, ohne jeden Stoß. Er hat weit mehr zurück- 
gelegt als 1000 m\ 

Der siegreiche Aviatiker, der mit dieser Leistung 
den großen Preis errungen hat, wurde mit unbeschreib- 
lichem Jubel empfangen. Er wurde beinahe zerrissen, der 
arme Farman. 

Als dann einigermaßen Ruhe eingetreten war, schritt 
Herr Deutsch auf den Helden des Tages zu, küßte ihn 
auf beide Wangen und sagte : »Ich beglückwünsche Sie, 
lieber Freund, zu dem schönen Erfolge, der Ihre Ausdauer 
und Energie krönt. Ich bin glücklich, daß ich mit meinen 
eigenen Augen mitangesehen habe, wie die beiden Probleme, 
die mir am meisten am Herzen lagen, gelöst wurden : wir 
sehen den Menschen frei den Raum durchmessend, einmal 
mit einer Maschine, leichter als die Luft, und das andere 
mit einer Maschine, schwerer als die Luft. Das weitere 
ist noch eine Frage einer Vervollkommnung, die auch 
noch durchgeführt werden wird. Der Verkehr durch die 
Luft wird so für jedermann in den Bereich der Möglich- 
keit gerückt. Ich danke Ihnen heute schon dafür, daß Sie 
mir die tiefe Freude verschafft haben, meinen schönsten 
Traum verwirklicht zu sehen.« 

Auch andere, wie Archd^acon, Graf de La Vaulx. 
Herr Be8an9on, beglückwünschten Farman mit kurzen 
Ansprachen. Die Zuschauermenge auf dem Exerzierfelde 
war jetzt auf mehr als tausend Personen angewachsen. 
Fannan entzog sich dem Enthusiasmus der sich Herzu- 
drängenden und machte ruhig seine Maschine zu einem 
zweiten Fluge bereit. Er umkreiste den Manöverplatz und 
kehrte zu seiner Halle zurück; der Jubel der Zuschauer 
wiederholte sich umsomehr, da viele von ihnen den ersten 
Flug nicht gesehen hatten. Die Begeisterung der Menge 
ist kaum zu schildern. 

Farman wurde natürlich von Fragern bestürmt. Er 
sagte unter anderem : »Selbstverständlich bin ich mit der 
Leistung des heutigen Tages sehr zufrieden; doch ich 
meine, daß das bloß der Anfang ist. Ich blicke voll 
Vertrauen in die Zukunft. Der Aeroplan hat sich jetzt 
durchgerungen. In wenigen Jahren wird er ein praktisches, 
verläßliches Transportmittel sein. Für den Augenblick 
will ich mich ein bißchen ausruhen, dann werde ich 



wahrscheinlich, wenn ich die Preisbedingungen in England 
und anderwärts vernünftig finde, mich um die Preise be- 
werben. Jedenfalls werde ich in einem Monat meine neue 
Maschine haben, einen leichteren, schnelleren nnd, ich 
hoffe auch, verläßlicheren Apparat als diesen. Ob neue 
Preise ausgeschrieben werden oder nicht, ich werde 
meinen Sport foitsetzen, weil er mich außerordentlich 
interessiert. Mit meiner neuen oder mit anderen Maschinen, 
die noch gebaut werden, müssen, wie ich glaube, auch 
Flüge von größerer Ausdehnung möglich sein. Eine Sache 
freilich macht mir noch Sorgen und das ist die Unsicher- 
heit, deren Ursache der Propeller ist. Eine Propeller- 
schraube kann brechen, wenn die Maschine sich in großer 
Höhe befindet. Das würde vielleicht einen ernstlichen 
Sturz herbeiführen. Aber wir werden auch über diese 
Schwierigkeit hinwegkommen: die neuen, in Aussicht ge- 
nommenen Schrauben sind stärker als alle bisher ver- 
suchten. Wir werden lernen, sie mehr und mehr zu be- 
herrschen. Sobald wir soweit sind, liegt kein Grund vor, 
weshalb bei annehmbarem Wetter längere Ausflüge nicht 
mit Leichtigkeit auszuführen sein sollten.« 

M. Deutsch, der von einem Korrespondenten des 
»New York Herald« interviewt wurde, äußerte sich voll 
Erregung 'etwa in diesen Worten: »Als ich ein junger 
Mensch war, da las ich einmal ein Buch, das hieß »Im 
Jahre 3000« (Souvestre). Diese Lektüre erfüllte mich mit 
den Ideen von den Dingen, die uns die Zukunft vorbe- 
halten mochte. Mein ganzes Leben lang sind diese Ideen 
vor meiner Seele gestanden. Auf einem Benzinkongreß 
im Jahre 1889 habe ich vorhergesagt, die Menschen 
würden mit Hilfe einer Maschine fliegen, die mit diesem 
Explosivstoff betrieben würde, und ich ging sogar so 
weit, zu erklären, das Fliegen werde möglich werden, 
wenn ein Motor gebaut würde, der nur zwei Kilogramm 
pro Pferdekraft wiege. Farman hat jetzt seinen Erfolg 
mit einem Motor erzielt, der 1 k^ 900 ^ pro Pferdekraft 
wiegt. Die Leistung Farmans freut mich unbändig. Niemals 
mehr werde ich einen Scheck nit so leichtem Herzen 
unterzeichnen als den, den ich ihm jetzt zu übergeben 
habe. Farmans Erfolg ist das Ergebnis seiner unendlichen 
Ausdauer, seines Mutes und seiner angebomen Geschick- 
lichkeit. Farman ist der ideale Typus eines Aeronauten ; 
ich wünsche ihm jeden Erfolg in künftiger Karriere!« 
M. Deutsch hatte sich ganz in prophetische Begeisterung 
hineingeredet. 

M. Archdöacon beeilte sich, mit seiner Lieblingsidee 
vom 100.000 Francs-Preis herauszurücken. »Was wir jetzt 
brauchen, jetzt, wo die 50000 Francs weg sind und der 
Kilometer erobert ist, das ist ein Preis von lOO.OOO 
Francs für irgend eine größere Strecke, z. B. für 20 km, 
100.000 Francs würden dafür genügen und auch nicht zu 
viel sein. Ich hoffe, daß ein solcher Preis bald gestiftet 
wird ; er wird früher gewonnen sein, als viele glauben.« 
M. Gabriel Voisin, der Konstrukteur des Farmanschen 
Apparates, war begreiflicherweise besonders gut gelaunt. 
Er meinte, es werde bald die Zeit kommen, wo man über 
so geringe Leistungen wie die, die man heute feiert, 
lachen werde. Er erwartet schon von der nächsten Zukunft 
gproße Dinge. 

Die Herren Archdöacon, Henry Kapferer, BUriot, 
de La Vaulx und Rousseau erstatteten nun Bericht über 
die Ergebnisse einer Kontrollabmessung: Farman hat 



Nr. 2 



WIENER LUFl'SCHIFFER-ZEITUNG. 



31 



mit seinem Fahrzeug einen Weg von ungefähr 1400 nt 
zurückgelegt ! Sein bisheriger offizieller Rekord (771 m) 
ist also, auch was die reine Distanz betrifft, bei weitem 
geschlagen. 

Bei einem rasch arrangierten Frühstück im Auto- 
mobile-Qub wurde der schöne Sieg gefeiert. M. Deutsch 
präsidierte. Zu seiner Rechten saB Farman. Unter den 
übrigen Teilnehmein befanden sich MM. Archd^acon, 
Charles Voisin, Gabriel Voisin, Capazza, Clement, Be- 
san^on, B16riot, Baron J. de Crawhez, Marcel Kapferer, 
Jacobs, Levavasseur, Gastambide und Falconnet. Es wurde 
beschlossen, da6 der »A6ro-Club« beim nächsten großen 
Diner Farman mit einer goldenen, Gabriel Voisin mit 
einer silbernen Medaille auszeichnen würde. 

In den Zeitungen fand die Leistung Farmans viel- 
fach enthusiastische Würdigung. Es wurde von mehreren 
Seiten angeregt, die franzosische Regierung möge dem 
erfolgreichen Aviatiker für sein Verdienst den Orden der 
Ehrenlegion verleihen. Sehr eifrig scheint sich für diesen 
Gedanken der Marquis de Dion eingesetzt zu haben. Es 
heifit, er habe bei dem Bautenminister Barthou, der be- 
kanntlich selbst für die Luftschiffahrt schwännt, ein Ge- 
such um Verleihung des Ordens an Farman eingereicht. 

Man feiert die Begebenheit vom 13. Jänner als eine 
epochemachende Errungenschaft, eine befreiende Tat, 
vollbracht von Farman, dem Eroberer. Die große Menge 
scheint über dem äußeren Ansehen des Erfolges zu ver- 
gessen, daß dieser bloß symptomatische Bedeutung hat. 
Ein Meilenstein ist passiert worden auf einem Weg 
des Fortschrittes. Am Fortschritt aber arbeiten viele 
gleichzeitig. Farman hat durch persönliche Geschicklichkeit 
und Unverdrossenheit die Früchte von Möglichkeiten ge- 
erntet, die andere für ihn geschaffen haben. Die Leistungen 
lagen in der Luft. Von dem Anbruch eines neuen Zeit- 
alters aber zu reden, wie es z. B. Ferber tut, ist unan- 
gebracht. Capitaine Ferber meinte nämlich: 

»Der 13. Jänner ist ein historisches Datum. Er be- 
zeichnet den Eintritt einer neuen Epoche auf dem Ge- 
biete der Aviation, etwa analog mit dem Beginne des 
Autoroobilismus im Jahre 1892. Im heurigen Jahre werden 
sicherlich alle für die Aviation ausgesetzten Preise ge- 
wonnen werden. In zwei Jahren wird der Aeroplan all- 
gemein im Gebrauche stehen und wird 200 km in der 
Stunde zurücklegen. Dazu braucht man nur die Kraft des 
Motors zu verstärken und die Oberfläche zu verringern. 
In absehbarer Zeit wird die Triebkraft so ungeheuer sein, 
daß auch eine Geschwindigkeit von 300 km pro Stunde 
möglich sein wird. Während das lenkbare Luftschiff 
350.000 Francs Herstellung und 100.000 Francs jährlich 
an Betriebskosten verschlingen wird und so nur Millionäre 
es werden halten können, die sich den Luxus einer Jacht 
gönnen dürfen, wird der Aeroplan kaum mehr als 25.000 
Francs kosten und seine Erhaltung höchstens dem einet 
Automobils gleichkommen und so auch bescheideneren 
Börsen zugänglich sein. Welch praktische und wirtschaft- 
liche Folgen sich aus der Verbreitung der Flugapparate 
ergeben werden, läßt sich gegenwärtig noch gar nicht er- 
messen.« Hauptmann Ferber eilt mit diesem Gedanken 
der Zeit wohl allzusehr voraus ! 

« * 

Wie man meldet, will Farman ohne Pause auf dem 
Weg der Ei folge weiter schielten. Er will den Preis von i 



Armengand (10.000 Francs für eine halbe Stunde in der 
Luft) erringen. Für einen so langen Flug braucht man 
natürlich viel Benzin und die Frage ist, ob der Aeroplan 
den Mehrvorrat tiägt. Farman stellte gleich am 16. Jänner 
diesbezügliche Proben an. Er belastete den Apparat zu- 
erst mit 30 kg Wasser in Kannen, allein der Aeroplan 
verließ den Boden nicht. Mit 25 kg konnte der Aeroplan 
über 30 — 50 m fliegen, mit 15 kg über 400 m, wobei et* 
eine schöne Kurve beschrieb. Nach weiteren Versuchen 
stellte Farman fest, daß er mit Sicherheit 10 kg auf seinem 
Aeroplan mitfuhren könne. Ohne jede Belastung voll- 
brachte er einen herrlichen Flug über 1500 m in 1 Minute 
33 Sekunden. Also wieder ein Schritt weiter! 



DER ARMENGAUD-PREIS. 

Paris, im Jänner 1908. 

M. Armengaud jun., Präsident der »Soci6t6 Fran- 
9aise de Navigation A6rienne«, Mitglied des »A6ro-CIub 
de France« und der »Commission Scientifique« des letzteren, 
stiftet einen Preis von 10.000 Francs als Belohnung für 
eine Leistung auf dem Gebiete der dynamischen Luft- 
schiffahrt. Der Preis wird demjenigen zu teil, der es als 
Erster zuwege bringt, vermittels eines ballonlosen, also 
rein aviatischen Apparates (»plus lourd que l'air«) vom 
Boden, beziehungsweise von einer auf dem Erdboden be- 
findlichen Konstruktion aufzufliegen und sich sodann eine 
halbe Stunde lang in der Luft zu erhalten. Es ist für die 
Bewertung des Fluges vollkommen gleichgültig, wie weit 
sich derselbe aufwärts oder seitwärts erstreckt. 

Der Wettbewerb um diesen Preis hat im Jahre 
1908 zu erfolgen. Möglicherweise wird jedoch diese Frist 
verlängert werden. 

Die Probeflüge müssen in Frankreich stattfinden; 
auch dürfen nur solche Apparate konkurrieren, welche in 
Frankreich gebaut sind. Der Bewerber selbst muß ge- 
bürtiger Franzose oder in Frankreich naturalisiert sein. 

Der Wettbewerb wird geregelt durch folgende 

Vorschriften: 

Artikel 1. Es dürfen bemannte Apparate aller 
Systeme und aller Größen konkurrieren (Drachenflieger, 
Schraubenflieger, Ruderflieger, wie auch Kombinationen 
dieser Systeme), wofern sie nur der Bedingung genügen, 
zur Sustentation keines tragenden Gases (»plus 16ger que 
Tair«) zu bedürfen und während der Fahrt vom Erdboden 
ganz unabhängig zu sein. 

Artikel 2. Die Versuchsfluge werden von einer 
Kommission beurteilt, welche aus neun Mitgliedern zu- 
sammenzusetzen ist. Unter diesen müssen sich befinden: 
der Preisstifter, vier Mitglieder der »Sociöt^ Fran9aise de 
Navigation A^rienne« und vier Mitglieder des »Aöro- 
Club de France«. 

M. Armengaud hat bereits vier Herren zu Kom- 
missionsmitgliedem ernannt, welche beiden Klubs an- 
gehören, nämlich MM. Wilfrid de Fonvielle, Regnard, 
Delaporte und Chauvi^re. Der »A6ro-Club de France« 
wird weitere vier Herren bestimmen. 

Artikel 3. Die Konkurrenten haben sich vor der 
Ausführung ihrer Versuche im Sekretariat des A6ro-Club 
anzumelden. Sie haben ihrer Anmeldung, die immer für 
einen speziellen Tag gilt, jedesmal eine Nennungsgebühr 
von 50 Francs beizulegen. Diese Gebühr bleibt dieselbe, 
ob an dem Versuchstage bloß ein einziges Experiment 
oder eine ganze Reihe von Versuchsflügen ausgeführt wird. 

Artikel 4. Das Versuchsfeld kann sich jeder Kon- 
kurrent beliebig wählen, nur muß es innerhalb eines 
Umkreises von 50 km Radius um Paris liegen. Es soll 
sich ferner in möglichster Nahe einer Eilzugsstatioa oder 
einer für Automobile gut fahrbaren Straße befinden. 

Artikel 5. Die Versuchsfluge haben nur dann 
Gültigkeit, wenn sie in der Zeit zwischen Soonenaufgang 
und Sonnenuntergang erfolgen. 
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FRANZ MANNSBARTH. 



{Artikel 6. DieE Konimissärc des Preisgeiichtes 
(welche übrigens nicht^vollzäblig erscheinen müssen) be- 
geben sich nur unter der Bedingung an Ort und Stelle, 
wenn der Experimentator bei seiner Anmeldung durch 
Dokumente oder Zeugenaussagen zu beweisen in der Lage 
war, da6 er ohne Unfälle schon erfolgreiche Experimente 
gemacht hat. 

Artikel 7. An einem Tage kann immer nur ein 
Bewerber geprüft werden. Wenn mehrere Bewerber einen 
und denselben Tag wählen, so behält der früher An- 
gemeldete vor dem Nachfolger Recht. Dieser bekommt 
den darauffolgenden Tag. 

Artikel 8. Die Bewerber, die sich ja doch wohl 
einen Tag mit voraussichtlicher Windstille oder mit wenig 
Wind aussuchen dürften, haben im vorhinein anzugeben, 
ob sie ihren Flug in Runden (mit 1 km Durchmesser) 
zu absolvieren gedenken oder in einer geraden Linie. 
Diese Angabe hat den Zweck, entsprechende Vorberei- 
tungen für die notwendige Kontrolle treffen zu können. 

Artikel 9. Als Aufstiegszeit gilt der Moment, 
welchen der offizielle Zeitnehmer beim Abheben des 
Apparates vom Boden auf der Stoppuhr konstatiert. 
Dieses Abheben vom Boden hat vor einem bestimmten 
Pfosten zu geschehen. Die offizielle Landungszeit wird 
dadurch signalisiert, dafi der Aviator, noch im Fluge, 
einen Gegenstand zur Erde wirft. In dem Moment, da 
der herabgeworfene Gegenstand den Boden berührt, wird 
die Uhr des Landungskontrollors abgestoppt. Das Auf- 
fallen des Signalkörpers mu6 wenigstens eine halbe 
Stunde nach der Abfahrt erfolgen; dann ist die Preis- 
bedingung erfüllt. 

Artikel 10. Die Kommissionsmitglieder dürfen 
Spezialisten im Zeitnehmen beiziehen. 



FRANZ MANNSBARTH. 

Oberleutnant Franz Mannsbarth wurde am 22. No- 
vember 1877 in Iglau geboren, besuchte in Wien die 
Realschule, sodann die Infanterie-Kadettenschale und 
wurde im Jahre 1896 als Kadett-Offiziersstellvertreter 
zun k. u. k. Infanterieregiment Erzherzog Leopold Nr. 53 
aas^emustert. Im Jahre 1897 wurde er zum Leutnant er- 
nannt, 1901 zum Oberleutnant befördert und 1906 zum 
k u. k. Infanterieregiment Freiherr von Hess Nr. 49 
Iran-iferiert. 

Den roiliiär-aeronautischen Kurs frequentierte Ober- 
leutnant Mannsbarth zum ersten Male im Jahre liH)2. Im 
darautfolgenden Jahre war er vorübergehend beider Festung!- 
ballonabteilung Przemysl kommandiert und absolvierte 
sodann den Kurs im Jahre 1905 ein zweites Mal mit sehr 
gutem Erfolge. 

Oberleutnant Mannsbarth hat 13 militärische Frei- 
fahrten, darunter acht als Führer und zwölf Privatfahrten, 
letztere alle als Führer gemacht. Seine weiteste Fahrt war 
die von Szenicz im nordwestlichen Ungarn nach Uchnöw 
nördlich von Lembcrg, die er am 2. Oktober 1902 nach 
S.:hluß der Kaiserraanöver im Ballon »Greier« absolvierte 
und wobei er 615 km in 6^'^ Stunden zurücklegte. Unter 
den zahlreichen Privatfahrten ist die vom 4. Juni 1906 
im Ballon »Turul« von Interesse, bei welcher die Landung 
bei heftiger Bora auf der Insel Veglia im Adriatischen 
Meere erfolgte. 

Oberleutnant Franz Mannsbarth ist seit 19ü7 Mit- 
glied des Wiener Acro-Klubs und zählt seit 30. Oktober 
zu dessen Führern erster Klasse. 



VON DER vSOCI£t£ FRANgAlSE«. 

Es ist ein recht glücklicher Gedanke gewesen, daß 
man unserei Gesellschaft den Namen einer Socidt^ für 
»Navigation Aörienne«, für Luftschiffahrt im allgemeinen, 
gegeben hat ; denn hätte man statt dessen die Bezeichnung 
»A^rostation« gewählt, so wäre man jetzt in Verlegenheit. 
Von Aerostation, vom Fahren mit Ballons ist bei den 
Versammlungen und Diskussionen nur selten mehr die 
Rede. Die Vorträge, die Besprechungen drehen sich seit 
einiger Zeit fitst alle um die Aviatik. 

Am 19. Dezember 1907, dem Tag der großen Jahres- 
versammlung der »Soci6t6 Fran^aise de Navigation Aörienne«, 
reichte der Saal der Zivilingenieure kaum hin, am alle die 
Anhänger des »plus lourd que Tair« in sich aufzunehmen. 

Eine glänzende einleitende Rede des Pr.isidenten 
M. Armengaud jun. rief die Etappen der Luftschiffahrt 
seit Montgolfier in Erinnerung. M. Armengaud ließ seine 
Blicke dann auch in die Zukunft schweifen. Er sagte unter 
anderem, daß nach seiner Meinung jeder aeronautischen 
Spezialität eine bestimmte Rolle zufallen werde ; die Auf- 
gabe des einen werde mit der Aufgabe des andern nicht 
interferieren und Rivalitätsgefühle seien daher ganz über- 
flüssig. 

M. Esnault-Pelterie machte interessante Mitteilungen 
über aviatische Arbeiten. Bevor er auf seine eigenen 
Versuche einging, gab er eine gedrängte Darstellung der 
Entwicklung der Aviatik seit 1878, jener Epoche, da 
V. Tatin in Frankreich experimentierte. Die Stadien be- 
zogen sich zuerst auf die sustentative Kraft der Luft; 
nachdem man sich hierüber einigen Aufschluß verschafft 
hatte, suchte man den Betrag von Geschwindigkeit heraus- 
zubekommen, der nötig wäre, um diese sustentative Kraft 
auszunützen. Die Arten, wie man die Lanciernng und 
Fortbewegung der Apparate vornahm, wechselten. Otto 
Lilienthal ließ sich von einer Anhöhe fallen, Pilcher ließ 
sich von Pferden, Esnault-Pelterie und andere von Auto- 
mobilen, Archdeacon und Bl^riot und andere auch von 
Motorbooten ziehen. Die letztgenannte Methode erlaubt 
zwar sanfte Landungen, soll aber lieber nicht geübt werden, 
wenn man nicht ein vorzüglicher Schwimmer ist. Der 
Vortragende begleitete seine Ausführungen mit guten 
Skioptikonbildern, worunter sich einige kinematographische 
Aufnahmen befanden. 



Nr. 2 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEltUNG. 



Heute ist M. Esnanlt-Pelterie aus dem Stadium des 
»Aogehängtseios« an ein Automobil bereits herausgetreten. 
Man bat wiederholt Gelegenheit gehabt, ihn in Buc bei 
Versailles fliegen zu sehen. Sein Apparat hat nicht, wie 
die Flieger von Santos-Dumont und Farman, die Formen 
dem Hargrave- Drachen entliehen. Er besitzt keine Zellen 
oder Kasten im tragenden Teile. Dieser ist vielmehr der 
Natur angenähert, und zwar ist der Fledermausflugel das 
Modell gewesen. Motor und Schraube befinden sich vorne. 
Eine gute Idee ist es gewifi, daß Esnanlt-Pelterie die 
Flügelspitzen zum Schutze an der Unterseite mit Hadern 
ausgestattet hat ; gleichzeitig aber kommt eines der Schutz- 
räder als zweiter Stützpunkt beim Anlauf in Verwendung. 
Der Apparat ruht dabei auf einem mittleren Rad und 
lehnt sich auf das linke oder das rechte Flügelrad. Die 
horizontale Lage nimmt er erst ein, wenn er bald daran 
ist, sich in die Luft zu erheben. 

Die Steuerung geschieht durch ein vogelschwanz- 
artiges Steuerruder, das in horizontalem wie vertikalem 
Sinne verstellbar ist. Diese Fähigkeit ist bei den Wendungen 
von Nutzen. Die Flügelflächen können gleichfalls verstellt 
werden, so daß der Widerstand, den sie der Lutt entgegen- 
setzen, nach Belieben variiert werden kann. 

M. Esnault-Pelterie hat sich nicht bloß um den 
Ausbau der Flugmaschine, sondern auch um die Kon- 
struktion eines geeigneten leichten Motors bemüht. Er 
hat den merkwürdigen, viel kommentierten Siebenzylinder- 
motor herausgebracht, der bei einem Gewicht von 1*6 kg 
pro Pferdekraft eine sehr gleichmäßige Leistung von 
35 H.P. zeigen soll. Bei den bisherigen Versuchen hat 
sich der sonderbare Motor mit den kranzartig angeordneten 
Zylindern recht gut bewährt. 

Nachdem M. Esnault-Pelterie seine Ausführungen 
geendigt und großen Beifall geemtet hatte, nahm M. Louis 
Breguet das Wort. Dieser junge Ingenieur scheint sich 
intensiv mit dem Studium des Vogelfluges befaßt zu haben. 
Er hat sich bestrebt, möglichst viel von den Erfahrungen, 
die er dabei gewonnen hat, für eine Erfindung zu ver- 
werten, die er »Gyroplane« nennt. Dieser Apparat, im 
Prinzip ein Schraubenflieger, hat im Herbst 1907 ganz 
schone Lasten gehoben. Das Fahrzeug befindet sich 
momentan eigentlich noch im Stadium der Vorversuche. 
Es muß erst ausgestaltet und vervollkommnet werden. 

M. Breguet ist der Ansicht, daß im Jahre 1908 
schon eine Geschwindigkeit von 100 km pro Stunde mit 
Flugmaschinen erreicht werden wird. Da das Wünschen 
billig ist und sich mit den Prinzipien der Gutmütigkeit 
durchaus verträgt: wünschen wir, daß sich Breguets 
Hoffnung realisieren möge! 

M. Armengaud, der Präsident der *Soci6t6 Fran9aise«, 
schloß die Sitzung mit beredten Worten. Er gedachte 
darin eines Artikels von Jules Claretie, worin ein Besuch 
bei dem noch lebenden, jetzt 87 Jahre zählenden Nadar, 
diesem Nestor der Luftschiffahrt und insbesondere auch 
der Aviatik, erzählt wird. 

Was mag sich wohl Nadar denken, da er sieht, 
wie sich die Träume seiner Jugend jetzt nach und nach 
verwirklichen? 

M. Armengaud ist der Meinung, daß die dynami- 
schen Flugfahrzeuge nicht dazu bestimmt erscheinen, große 
Höhen aufzusuchen. Wir glauben auch, daß sie vorder- 
hand in dieser Beziehung nicht einmal den Lenkballons 
nahekommen dürften, geschweige aber den gewöhnlichen 
sphärischen Ballons, die bei den meteorologischen Hoch- 
fahrten, z. B. des «Wiener Aero-Klubs« so glänzend sich 
bewähren. Für die »allerhöchsten« Aufgaben müssen 
freilich die bemannten Ballons wieder ihren unbemannten 
Kollegen, den Registrierballons, weichen. 

Wüfrid de FonvUlU, 



DIE »WIENER LUFTSCHIFFER -ZEITUNG« 
sollte jedermann abonnieren, der sich für Luftschiffahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel- 
mäßig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
GebiettB. 



WIENER AERO-KLUR 
Der Jahresbericht über 1907. 

Kürzlich ist der Jahresbericht des Wiener Aero-Klubs 
für das abgelaufene Klnbjahr 1907 erschienen, dem wir 
die nachfolgenden Daten und Ausfuhrungen entnehmen : 

»Gleich dem Vorjahre darf auch das Jahr 1907 als 
ein für den Wiener Aero-Klub besonders erfreuliches 
und sehr erfolgreiches bezeichnet werden. Vor allem gilt 
dies in bezug auf die Zunahme des Mitgliederstaudes. 
Der ruhige Entwicklungsgang und das stetige Anwachsen 
des Wiener Aero-Klubs ist wohl am deutlichsten aus den 
nachfolgenden Ziffern zu entnehmen. Am Schlüsse des 
Gründungsjabres 1901 betrug die Zahl der Mitglieder 44, 
zu Ende 1902 dann 61, Ende 1903 78, 1905 79. Ende 
1906 82 und im Laufe des Jahres 1907 hat die Mit- 
gliederzahl den Hunderter überschritten, das Mit- 
glieder Verzeichnis weist heute 103 Namen auf. 

In finanzieller Hinsicht ist gleichfalls erfreuliches 
zu melden. Durch die vom hohen Landtage sowie vom 
löblichen Gemeinderate bewilligten Subventionen von je 
1000 K ist unser Anteil an den wissenschaftlichen Auf- 
fahrten gesichert, welche der Klub in Gemeinschaft mit 
der meteorologischen Zentralstation jetzt schon seit Jahren 
unternimmt und bei denen — dank der wahrhaft auf- 
opfernden Tätigkeit unserer Herren Meteorologen, des 
armen leider zu früh dahingeschiedenen Dr. Valentin und 
seines Nachfolgers Dr. Schiein — schon so schone Er- 
folge erzielt wurden. Weiters hat der Verein auch heuer 
wieder durch einen Gönner eine Zuwendung von 2000 K 
zum Zwecke der rascheren Abzahlung der Verbindlich* 
keiten des Klubs erhalten. Schließlich hat auch das An- 
wachsen des Mitgliederstandes auf 103 Herren seine sehr 
erfreuliche finanzielle Seite, so daß der Verein zwar noch 
immer mit einem beträchtlichen Schuldenstande, aber 
vollkommen konsolidiert dasteht. Die Ver- 
pflichtungen des Klubs haben sich im abgelaufenen Jahre 
um zirka 4000 K verringert und bietet die derzeitige 
finanzielle Situation, beziehungsweise das gegenwärtige 
Verhältnis zwischen Einnahmen und Ausgaben die sichere 
Gewähr dafür, daß sich der Schuldenstand jetzt Jahr für 
Jahr durch entsprechende Abzahlungen verringern wird. 

Im abgelaufenen Jahre hat der Klub leider drei 
Mitglieder durch den Tod verloren, und zwar die Herren : 
Artur Freiherm von Morpurgo, Jacques von Trump y 
und Dr. Josef Valentin. Sieben Mitglieder sind durch 
Austritt von unserem Vereine geschieden, dagegen sind 
einunddreißig Herren neu beigetreten. 

Der Mitgliederstand hat sich demnach gegen 1906 
um einundzwanzig erhöht und beträgt gegenwärtig, 
wie schon oben gemeldet, 103. 

Die Ballonfahrten begannen am 22. Mai 1907 und 
endeten am 8. November 1907. 

Die Zahl der Fahrten betrug im Jahre 1907 sech- 
zehn, wovon sechs wissenschaftliche Fahrten waren. 

Diese sechzehn Fahrten währten zusammen 58 Stunden 
29 Minuten. Davon entfallen auf den Ballon »Helios« 
51: 16, auf den Ballon »Turul« 4 : 00 und auf den Ballon 
»Saturn« 3 : 13. 

Die Zeiten der einzelnen Fahrten verteilen sich 
wie folgt: 

»Helios« 8:00, 6:42, 5:07, 4:45, 4:10, 2:57, 
2:52, 2:45, 2:39, 2:28, 2:20, 2:19, 2:16, 1:56. 

»Turul« 4 : 00. 

»Saturn« 3 : 13: 
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Bei diesen Fahrten wurden xnsammen 1413 km 
sorückgelegt, nnd zwar: 

Vom »Helios« 207 — 174 — 145 — 113 — 110 
— 71 — 70 — 70 — 66 — 64 — 54 — 38 — 36 — 
27, zusammen 1245 km. 

Vom »Turul« 107 km. 

Vom »Saturn« 61 km. 

Von diesen sechzehn Fahrten wurden je vier bei 
Nordwest- und Südost, zwei bei Nord-Nordostwind ge- 
macht. Je eine Fahrt fand bei West-, West-Nord- West-, 
Südwest-, Süd-Süd-Ost-, Nord- und Nord-Nord- West- 
wind statt. 

An diesen Fahrten haben diesmal dreizehn ver- 
schiedene Herren Mitglieder und ein Gast sowie einmal 
der Klubmann teilgenommen. 

Aus der folgenden Übersicht ist zu entnehmen, 
welche Herren 1907 gefahren sind, sowie die Zahl der 
von ihnen gemachten Fahrten, die zurückgelegten Kilo- 
meter nnd die Ballonstunden. 

Mitglie der: 

Fahrten Ballonstanden Kilometer 

Dr. Anton Schiein ... 9 30:06 795 

Theodor Scheimpflug . 3 12:09 238 

Mr. Johnson 2 9:57 97 

Kamillo Kaiser .... 2 7:58 268 

Alfred Prochazka . 1 8:00 110 

Dr. O. V. Komorzynski 1 6:42 36 

Wilhelm Hoffory ... 1 5:07 71 

Fedor Baron Nicolics .1 4:45 207 

Franz Mannsbarth . . . 1 4:00 107 

Johann Urb an 1 4:00 107 

Rudolf Beer 1 2:20 66 

Franz Baron Berlepsch . 1 2:16 70 

Dr. Max Samec .... 1 2:16 70 

Gäste: 

Alfred Gross 1 2:20 66 

Die vier Klubballoos haben bis zum Ende der 
Saison 1907 zusammen 114 Aufstiege gemacht, sind 494 
Stunden 13 Minuten in den Lüften gewesen und haben 
10.911 Kilometer zurückgelegt. 

Im abgelaufenen Jahre sind siebzehn neue Führer 
ernannt worden. 

Der Wiener Aero-Klub zählt nunmehr unter seinen 
Mitgliedern im ganzen 47 Ballonfahrer und darunter 
26 Führer. 

Führer I. Klasse: 

Victor Silber er, Präsident (1901). 

Herbert Silber er (1901), 

Dl. Anton Seh lein, Fahr Wartstellvertreter (1904). 

Führer IL Klasse: 

Dr. Oskar Fi seh 1 (1902), 

Heinrich Graf Thun'(1902), 

Josef Polacsek (1904), 

Dr. Artur Boltzmaun (1905), 

Rudolf Hu bei (1905), 

Mr. Johnson (1906). 

Die vorstehenden Herren — mit Ausnahme des 
Präsidenten — sind im Wiener A e r o-K l n b zu Führern 
ausgebildet worden nnd haben die Führerschaft auf Grund 
der hiefür im Klub bestehenden Bestimmungen und ab- 
zulegenden Prüfungen erworben. Den in der nachfolgenden 
Liste aqgeführten Herren militätischen Führern wurde die 
Fahrerschaft auf Grund ihrer Ausbildung in der militär- 
acronautischen Anstalt verliehen. 

Führer I.Klasse: 

Oberstleutnant Johann Star^eviö (1907), 

Major Hermann Hoernes (1907), 

Hauptmann Franz Hinterstoisser, Fahrwart (1907), 

» Georg von Sehr impf (1907), 

» Friedrich Tauber (1907), 



Oberleutnant Wilhelm Hoffory (1907). 
Franz Mannsbarth (1907), 
Julian Zborowski (1907). 
Kamillo Kaiser (1907). 
Frans Freiherr von Berlepsch (1907), 
Johann Hanswirth (1907). 

Führer IL Klasse: 

Oberleutnant Friedrich Jankovid (1907), 
» Theodor Malina (1907), 

» Zdenko Fichna (1907), 

» Rudolf Beer (1907), 

» Franz GalU (1907). 

Leutnant Emil Ambrözy (1907). 

Die erste Fahrt im Jahre 1907 war die hundertste 
des Klubs. 

In sportlicher Hinsicht war das Jahr 1907 im Wiener 
Aero-Klub ein ziemlich stilles; es wurde kein neuer Re- 
kord geschaffen und die Resultate der Fahrten bieten 
keinen Anlafi zu besonderer Besprechung. Dafür besteht 
die begründete Aussicht, daß das kommende Jahr 1908 
wieder hervorragende Leistungen zeitigen und für die 
Rekordliste des Klubs verschiedene Veränderungen bringen 
werde. 

Nicht unerwähnt soll auch bleiben, dafi die Vereins - 
leitung mit erfreulichem Erfolg bestrebt ist, durch regel- 
mäßige gesellige Zusammenkünfte die Mitglieder einander 
näher zu bringen und untereinander in Verkehr zu er- 
halten. Diese zwanglosen Abende finden stets am Mitt- 
woch, und zwar im Hochsommer beim »Eisvogel« im 
Prater, sonst bei den Konzerten im »St. Annahof« statt. 
wo für die Mitglieder im linken Seitensaale ein großer 
Tisch reserviert ist. Der Besuch dieser Zusammenkünfte 
war noch nie so gut wie derzeit. 

Zum Schlüsse richten wir an alle unsere Mitglieder 
die ergebene Bitte, durch Propaganda für unseren Klub 
zu wirken und ihm nach Möglichkeit neue Freunde zu- 
zuführen.« 



Die Hochfahrten 1907. 

Im Jahre 1907 hat der Wiener Aero-Klub sechs 
wissenschaftliche Hochfahrten unternommen, die alle von 
Dr. Anton Schi ein allein im Ballon »Helios« ausge- 
führt wurden. 

Die Fahrtentage waren: 23. und 25. Juli, 4. und 
6. September, 6. und 8. November. 

Im ganzen haben nun in den Jahren 1901 bis 1907 
schon 33 Hochfahrten stattgefunden. 

Die Gesamtsumme der bei den 33 Fahrten erreichten 
Hohe beträgt 194.702 m, es kommt sonach auf eine Fahrt 
ein Dorchscbnitt von nahezu 6000 m ! 

Herr Dr. Schiein hat die größte Höhe mit 7800 m 
am 5. Juli 1905 erzielt. 

Die tiefste Temperatur wurde am 8. November 1905 
in 7212 m Höhe beobachtet, nämlich — 31*5. 

Die längste Dauer unter den Hochfahrten hatte die 
am 5. September 1906, welche 6 Stunden 24 Minuten währte. 

Die weiteste Fahrt war die des Herrn Dr. Schiein 
am 8. November 1906, welche sich 347 km weit erstreckte. 
Außerdem führten noch drei Fahrten 200 km weit und 
darüber. 

Die schnellste Fahrt war gleichfalls die am 8. No- 
vember 1906, bei welcher der Ballon in 3 Stunden 
29 Minuten 347 km zurücklegte, also zirka 102 km in 
der Stunde. 

Die Gesamtdauer der 33 Hochfahrten betrug 98 : 54 
Stunden und die Gesamtlänge der dabei zurückgelegten 
Strecken 2961 km. 

Die Details aller dieser Hochfahrten sind auf der 
nachfolgenden Tabelle verzeichnet: 
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Die Hochfahrt 


en des Wiener 


Aero 


-Klubs 1901- 


-1907. 


»r. 


D ft t u m 


Höhe 
Meter 


55 


4" 


1 


II 


Beobachter 


Begleiter 










i 


•2 = 






1 


7. November 1901 


4890 


- 1-7 


-16 


3: 15 


173 


Dr. Valentin 


Herbert Silberer, R, Knoller 


2 


7. August 1902 


4515 


+ 22 


— 4-7 


1:58 


42-5 


Dr. Valentin 


Dr. Fischl 


3 


4. September 1902 


5060 


--15-4 


- 5-2 


4:47 


495 


Dr. Valentin 


E. Carton 


4 


2. Oktober 1902 


6810 


-- 9 


-27-4 


3:43 


200 


Dr. Valentin 


Richard Knoller 


5 


4. Juni 1903 


7280 


--12 


-214 


3:35 


8 


Dr. Valentin 


— 


6 


6. August 1903 


6160 


--14 


— 9 


2:50 


224 


Dr- Valentin 


J. Polacsek 


7 


5. November 1903 


5750 


-- 9-4 


-22-5 


3:02 


63 


Dr. Valentin 


Deifel 


8 


13. April 1904 


5380 


-- 4-6 


-18-2 


2:52 


70 


Dr. Valentin 


Dr. A. Boltzmann 


9 


4. Mai 19Ü4 


5240 


--12 


-15-6 


3:14 


90 


Dr. Valentin 


Dr A. Boltzmann 


10 


1. Juni 1904 


5360 


--13-6 


- 9-5 


3:12 


23 


Dr. Valeotiu 


J. Polacsek 


11 


8. JuU 1904 


4928 


--18-5 


- 2-5 


3:05 


29 


Dr. Schiein 


Dr. A. Boltzmann 


12 


3. August 1904 


5065 


--17 


— 11-5 


2:31 


73 


Dr. Valentin 


Dr. Schiein 


13 


31. August 1904 


5692 


--13-9 


-12-8 


3:40 


35 


Dr. Schiein 


— 


14 


5. Oktober 1904 


6018 


-- 9-8 


— 17 


2:52 


40 


Dr. Schiein 


— 


15 


4. November 1904 


7066 


-- 8 


-20-8 


2:30 


218 


Dr. Scblein 


— 


16 


11. Mai 1905 


6046 


--13 


-19-7 


2:20 


16 


Dr. Schiein 


Rudolf Hubel 


17 


6. Juni 1905 


5572 


--21 7 


— 9-7 


1:45 


20 


Dr. Schiein 


Rudolf Hubel 


18 


5. Juli 1905 


7800 


-.23-3 


-14-7 


2:45 


63 


Dr. Schiein 


— 


19 


2. August 1905- 


7348 


+24 


— 17-6 


3:16 


95 


Dr. Schiein 


— 


20 


6. September 1905 


7222 


--171 


-16 


2:53 


68 


Dr. Schiein 


— 


21 


4. Oktober 1905 


7500 


-- 8-8 


-26 


3:05 


87 


Dr. Schiein 


— 


22 


8. November 1905 


7212 


- 80 


-815 


2:19 


89 


Dr. Schiein 


— 


23 


4. Mai 1906 


4300' 


--10 


- 9-7 


2:55 


83 


Dr. Schleio 


Mr. Johnson 


24 


5. Juli 1906 


7412 


--19-7 


-187 


2:56 


63 


Dr. Schiein 


— 


25 


1. August 1906 


7238 


--22 


-15-3 


2 : 37 


39 


Dr. Schiein 


— 


26 


.5. September 1906 


6170 


+ 201 


— 10-2 


6:24 


126 


Dr. Schiein 


— 


27 


8. November 1906 


4010 


-14-2 


- 3-3 


3:29 


847 


Dr. Schiein 


— 


28 


23. Juli 1907 


.5878 


--17 


— 13 


2:57 


38 


Dr. Schlcin 


• ___ 


29 


25. Juli 1907 


5868 


+ 161 


-12 


2:45 


145 


Dr. Schiein 


— 


30 


4. September 1907 


5140 


+ 15 


— 9 


2:28 


70 


Dr. Schiein 


— 


31 


6. September 1907 


5889 


+ 13 


— 11 


1:56 


174 


Dr. Schiein 


— 


32 


«. November 1907 


4986 


+ 10 


-13 


2 : 19 


64 


Dr. Schiein 


— 


ß3 


S. November 1907 


4997 


+ 10 


-12 


2:39 


27 


Dr. Schlcin 


— 



Die Rekords des Wiener Aero-KIubs. 

Die weiteste Fahrt zu zw«it und überhaupt: 

828 im am 23. September 19D1 , Silberer — Carton, 
»Jupiter«, Oxstedt bei Cuxhaven au der Nordsee, 13:48. 

Die weiteste Fahrt zu dritt: 
50Skm am 28. September 1901, Dr. Fischl— Dr. Sucha- 
nek— Carton, »Jupiter«, Erfurt, 17 : 30. 

Die weiteste Solofahrt im »Saturn«: 
325^1» am 6. November 1904, Dr. Boltzmann, »Saturn«, 
Csongrid, 7 : 25. 

Die längste Fahrt solo: 

25 : 43 am 14. Oktober 1906, Dr. Schiein, »Helios«, 
Berlin — Leisewitz bei Dresden, 320 im. 

Die längste Fahrt zu zweit: 

23 : 24 am 30. August 1901, Silberer— Carton, »Ju- 
piter«, iTngvdr, 440 km. 

Die längste Solofahrt im »Saturn«: 

19 : 10 am 16. Juli 1903, H. Silberer, »Saturn«, Kis- 
Selmecz, 220 km. 

Die schnellste Fahrt: 
347 kminS: 29, d. i. 101-5 km pro Stunde, am 8. No- 
vember 1906, Dr. Schiein, »Helios«, Dammer bei Breslau. 

Die höchste Fahrt solo: 
7800 m am 5. Juli 1905, Dr. Schiein, »Jupiter«. 

Die höchste Fahrt zu zweit: 

6810 m am 2. Oktober 1902, Dr. Valenün— KnoUer, 
»Jupiter«. 



Weitere bedeutende Fahrten des Klubs: 
Weitfahrt: 
513 km am 23. September 1902, Silberer— Carton, 
» Jupiter«, CöUeda in Thüringen, 18 : 13. 
Dauerfahrten: 
20 : 26 am 30. August 1906, Dr. Schiein— Prochazka. 
»Helios«, Dippoldiswalde in Sachsen, 355 km. 

19:40 am 6. Oktober 1906, Dr. Schiein —Mr. 
Johnson, »Helios«, Szczavanica in Galizien, 335 km. 
Hoch fahrten (solof: 
7500 m am 4. Oktober 1905, Dr. Schiein, »Jupiter«. 
7348 m am 2. August 1905, Dr. Schiein, »Jupiter«. 
7412 m am 5. Juli 1906, Dr. Schiein, »Jupiter«. 
7280 m am 4. Juni 1903, Dr. Valentin, »Jupiter«. 

Die Klubbibliothek. 

Zu den im Jahresberichte 1905 angeführten Werken 
sind in den Jahren 1906 und 1907 neu hinzugekommen: 

»Veröffentlichungen der Internationalen Kom- 
mission für wissenschaftliche Luftschiffahrt.« Herausgegeben 
von Professor Dr. H. Hergesell. Beobachtungen mit 
bemannten, unbemannten Ballons und Drachen sowie auf 
Berg- und Wolkenstationen im Jahre 1905. Publications 
de la Commission Internationale pour TA^rostation seien- 
tifique. Observations des ascensions internationales simul- 
tanles et des stations de montagne et de nuages pendant 
rannte 1905. Straßburg 1937. Kommissionsverlag von 
Karl J. Trübner. 

•Le Vade-Mecum de TA^ronaute.« Trait6 
pratique d'A^rostation Sportive, exposant le mutier et les 
tours de main que doivent connattre les futures naviga- 
tenrs a^riens. Par Georges Blanche t. Pr^face de Paul 
Adam. Ouvrage honorä d'une souscription du Minist^re des 
Travaux Publics. Paris 1907. Chez Tauteur, 48 ruc de 
Turbigo. 
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•Technique du Ballon.« Par le Lieutenant- 
Colonel G. Espitallier, du G6nie territorial. Ency- 
clop^die Sdentifique, publice sous la direction da Dr. Toa- 
louse. Paris 1907. Octaye Doin, Editeor. 

»Les Ballons dirigeables.« Th6orie-Appli- 
cations. Par E. Girard et A. de Rouville. Ayec 143 figures 
dans le texte. Paris-Nancy 1907. Berger-Leyrault & Cie., 
Editeurs. 

•La Conqa6te de TAir.« J^ Probleme de la 
Locomotion A6rienne. — Les Dirigeables et 1' Aviation. 
— Ltars Applications. Par L. Saserac de Forge, Ca- 
pitaine Breyet6. Paris et Nancy 1907. Berger-LeyraoU & 
de,, Editeurs. 

»Histoire de la Navigation A^rienne, depuis 
son origine jusq'ä nos jours.« Par Wilfrid de Fonvielle. 
Ouvrage illustr6 de 82 gravures. Bibliotbique des l^coles 
et des Familles. Paris 1907. Librairie Hachette et Cie. 

»Die Luftschiffahrt nach ihrer geschichtlichen 
und gegenwärtigen Entwicklung.« Von A. Hildebrandt, 
Hauptmann und Lehrer im königlich preußischen Lnft- 
schifferbataillon. Mit einem Titelbild (erste Farbenphoto- 
graphie vom Ballon aus von Professer Miethe), 230 Text- 
abbildungen und einer Tafel. München und Berlin 1907. 
Verlag von R. Oldenburg. 

»Grundz^ge der praktischen Luftschiff- 
fahrt.« Von Victor Silber er. 

»Luftreisen von J. Glaisher, C. Flammarion, 
W. von Fonvielle und G. Tissandier.« Mit einem 
Anhange über Ballonfahrten während und nach der Be- 
lagerung von Paris. Frei aus dem Französischen. Einge- 
führt durch Hermann M a s i u s. Mit zahlreichen Illustrationen. 
Zweite, vermehrte Auflage. Leipzig. Friedrich Brandstetter. 

•Des Nordpolfahrers Andr^e letzte Auf- 
zeichnungen.« In Briefen wiedergegeben von Karl Muus- 
mann. Deutsch von Beruh. Mann. Berlin. G. Rieckes Nach- 
folger. 

•Das Luftschiff in völkerrechtlicher und straf- 
rechtlicher Beziehung.« Von Dr. Grünwald. Hannover 
1908. Helwingsche Verlagsbuchhandlung. 

•Luft reisen.« Von Johannes Poeschel. Mit 
44 Bildern und zwei Karten, sowie vier Fahrtkurven und 
drei Karten im Text. Leipzig 1908. Vertag von Fr. Wilh. 
Grunow. 

•Jahresbericht« des Wiener Aero-Klnb für 
1901 — 1905. In einem Band gebunden. 

»Allgemeine Sport-Zeitung.« XXVII..XXVIIL 
Jahrgang. 1906. 1907. 

•Wiener Luftschiffer-Zeitung.« V., VI. Jahr- 
gang. 1906. 1907. 



Die Reihe der Trinksprnche eröffnete der Präsident 
mit dem Kaisertoast. In warmen Worten gedachte er des 
Regierungs Jubiläums und gab der Freude Ausdruck, daß 
der greise Herrscher seine schwere Krankheit glücklich 
überwunden hat. Die Versammlung stimmte begeistert in 
das dreifache Hoch auf den Kaiser ein. 

Sodann begrüßte der Präsident die erschienenen Graste 
und Mitglieder. 

Vizepräsident Hauptmann Hinterstoisier sprach auf 
den Präsidenten ; der Präsident erwiderte mit einem Toast 
auf Hauptmann Hinterstoisser, seinen ehemaligen Schüler, 
und auf die militärischen Luftschiffer. In einer formvoll- 
endeten, sehr beifällig aufgenommenen Rede toastierte 
Herr Alfred Strasser auf den wirtschaftlichen und tech- 
nischen Stab des Präsidenten, den Ausschuß und die 
Führer. Dr. Julius Steinschneider spra ch auf die Aviatiker 
und den Präsidenten des Flugtechnischen Vereines BJtter 
von Loessl, Herr Rudolf Hubel widmete seine Worte 
dem verdienten Vizepräsidenten Baron Economo. Baron 
Otto Czedik hob in glänzenden Ausführungen die Ge- 
meinsamkeit der Bestrebungen auf dem Gebiete der Ballon- 
luftschiffahrt und des dynamischen Fluges hervor und 
trank auf die Einigkeit der Luftschiffer und der Aviatiker. 
Oberingenienr Ritter von Loessl gedachte der letzten Er* 
folge Farmans und widmete seine 'Rede diesem und dem 
Fortschritte der Fingtechnik im allgemeinen. Ingenieur 
Wels sprach auf das abwesende Mitglied Etrich als 
einen österreichischen Gönner der Flugtechnik und auf 
Herbert Silberer. Vizepräsident Baron Economo widmete 
sein Glas in sehr launiger und witziger Weise den Gästen 
und lud sie ein, an Auffahrten teilzunehmen : dann werde 
sie der Aero-Klub im wahrsten Sinne des Wortes hoch 
leben lassen. 

So kam in den Reden der Kontakt zwischen den 
Mitgliedern des Klubs, ebenso auch das gute Einver- 
nehmen und die gegenseitige Wertschätzung zum Aus- 
drucke, die zwischen dem Aero-Klub und den Fing- 
technikern herrschen. Das anheimelnde Lokal und die aus- 
gezeichnete Küche des •Hotel Imperial« taten auch das 
Ihrige, um eine animierte Stimmung hervorzurufen. Grroße 
Befriedigung erweckte es unter den Mitgliedern des Klubs, 
daß fünf von den Herren, die als Gäste anwesend waren, 
im Laufe des Abends um die Aufnahme in den Wiener 
Aero-Klub ansuchten. Es wurde ad hoc eine Ausschuß- 
sitznng einberufen und die Aufnahme der Herren voll- 
zogen. 

Das nächste große Klubdiner findet am 1. April 
— den ersten Mittwoch im Monat — statt. 



Klubdiner. 

Das erste Klubdiner größeren Stiles, welches der 
Wiener Aero-Klub am 15. Jänner im Marmorsaale des 
Hotels Imperial abhielt, nahm einen brillanten Verlauf. 
Es versammelten sich dazu t^8 Herren, darunter die be- 
kanntesten österreichischen Luftschiffer und zahlreiche 
hervorragende flugtechnische Fachmänner. Unter dem Vor- 
sitze des Präsidenten des Klubs, Abgeordneten Victor 
Silberer, hatten sich eingefunden: die beiden Vizepräsi- 
denten Baron Konstantin Economo und Hauptmann Franz 
Hinterstoisser, der Kommandant der militär-aeronautischen 
Anstalt, die Ausschußmitglieder Oberleutnant Wilhelm 
Hoffory, Rudolf Hubel, Hans Plecher, Josef Pohl, Josef 
Polacsek, Dr. Anton Schiein, Herbert Silberer und Dr. 
Julius Steinschneider, die Mitglieder Leutnant Emil von 
Ambrozy, Oberleutnant Franz Freiherr von Berlepsch, 
Oberleutnant Hans Hauswirt, Direktor Eduard Herbst, 
Oberleutnant Kamillo Kaiser, Dr. Otto von Komorzinsky, 
Oberleutnant Theodor Malina, Oberleutnant Ferdinand 
von Richter, Alfred Strasser und als Gäste Direktor 
Alexander Cassinone, Baron Otto von Czedik, Präsident 
des Vereines »Flugmaschine«, Professor Georg Göbel, 
Präsident des automobiltechnischen Vereines, Oberingenieur 
Hermaxm Ritter von Loessl, Präsident des Wiener Flug- 
technischen Vereines, Ingenieur Ernst Müller, Dr. Hermann 
von Sckrötter, Anton Schuster, Ingenieur Franz X. Wels. 



NOTIZEN. 

COLLIEX heißt derjenige, der Farmans siegreichen 
Aeroplan entworfen hat. 

AM NEUJAHRSABEND hat in Paris M. Jacques 
Faure einen Ballonaufstieg gemacht. 

DONNERSTAG DEN 6. FEBRUAR findet die 
nächste internationale Simultanfahit statt. 

IN ROM ist die dortige aeronautische Gesellschaft 
schon bei dem Ballon •Fides Nr. IV« angelangt. 

GUMMIERTE SEIDE soll jetzt statt des bisher 
verwendeten Stoffes über den Farmanschen Aeroplan ge- 
spannt werden. 

IN DER AKADEMIE der Wissenschaften in Paris 
ist kürzlich eine Note über die Farman'schen Flugapparate 
verlesen worden. 

DREIMAL SO GROSS wie »La Patrie« soll nack 
•Le Temps« ein neuer Armeeballon werden, den die Ge- 
brüder Lebaudy herzustellen gedenken. 

ANTON DREHER hat dem •Hipssich-Komiteec 
für den Bau eines vom genannten Ingenieur entworfenen 
Aeroplans den Betrag von 6000 K gespendet. 

500 FRANCS hat der belgische A6ro-Club dem- 
jenigen Schulmann ausgesetzt, welcher das beste aero- 
nautische Buch für die Jugend schreiben würde. 
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IGO ETRICH, der bekannte Aviatiker von Ober- 
altstadt bei Trautenau, Sohn des GroBindustriellen Ignaz 
Etrich daselbst, bat sich mit Fräulein Luise Edlen von 
Bartolommei d'Alda aus Wien verlobt. 

SIR HIRAM MAXIM hat sich zu Anfang Jänner 
aus England nach Paris begeben. Ei benützte die Ge- 
legenheit, um die verschiedenen aviatischen Apparate zu 
besichtigen, die man dort in dt-r letzten Zeit gebaut hat. 

BARON DE MAR^AY konstruiert unter Mithilfe 
des holländischen Aeronauten Kluitjmans einen Lenk- 
ballon, mit dem er im April Versuche zu unternehmen 
{;edeniit. Dieser Ballon wird 1800 »»* fassen und drei 
Personen tragen. 

HAUPTMANN FERBER hielt kürzlich in der 
»Soci6t6 Fran9aise de Navigation A6rienne« einen Vor- 
trag;, in welchem er eine große Zuversicht in die Ent- 
wicklung der Aviatik an den Tag legte. Er sprach unter 
anderem davon, daß er die Flugmaschinen im Jahre 1910 
schon 300 km pro Stunde zurücklegen zu sehen erwarte. 

IN CHICAGO will der dortige »Aeronautique 
Club« am 2. und 4. Juli d. J. Ballon Wettfahrten veran- 
stalten. Der wertvollste Preis im Werte von 2000 Dollars 
soll demjenigen Luftschiffer gegeben werden, dem es ge- 
lingt, die größte Strecke zurückzulegen. Im ganzen steht 
ein Betrag von 10.000 Dollars für Preise zur Verfügung. 

10.000 MARK hat, wie man meldet, Dr. Ganz, der 
Präsident des Bayrischen Automobil-Klubs, als Preis für 
einen Wettbewerb aviatischer Modelle gestiftet, der während 
der diesjährigen Münchener Ausstellung stattfinden soll. 
Näheres über die Konkurienz erfährt man durch das 
Sekretariat des sportlichen Komitees, München, Neu- 
hauserstraße 10. 

EINEN AMERIKANISCHEN REKORD für 
Ballonweitfahrten wollen Mssrs. Stevens und Clayton auf- 
stellen, indem sie von Dallas oder Omaha aufsteigen und 
in der Gegend von Boston landen. Die berühmte Weit- 
fahrt des amerikanischen Aeronauten Wise von Saint 
Lonis nach New York soll bei der^ Gelegenheit ge- 
schlagen werden. 

N. SAUNIERE, Präsident des >A6ronantique-Club 
de France«, hat soeben die Karte der elektrischen Stark- 
stromleitungen Frankreichs vollendet, die M. Boulade für 
die südöstliche Region begonnen hatte. Diese Karte wird 
durch die Einzeichnung der für Ballonfüllungen in Betracht 
kommenden Gasanstalten sowie auch der Leuchttürme 
vervollständigt wierden. 

DIE GORDON BENNETT-FAHRT des Jahres 
1908 wird, den neuesten Nachrichten zufolge, in der 
zweiten Woche des Oktober erfolgen, und zwar nicht, 
wie man ursprünglich dachte, von Mannheim aus, sondern 
von Berlin aus. Dieser Beschluß ist am 6. Jänner bei der 
Jahresyersammlung des >Berliner Vereines für Luftschiff- 
fahrt« verkündet worden. 

IN DEN »WIENER AEROKLUB« sind neu auf- 
genommen worden die Herren : Generaldirektor Alexander 
Cassinone, Ingenieur Ernst Müller, Dr. phil. et med. 
Hermann von Schrötter, Professor Georg Göbel, Anton 
Schuster, Anton Stöhr, Direktor der Aktiengesellschaft der 
vereinigten Gummifabriken Harburg- Wien, Wimpassing 
bei Ternitz, und k. u. k. Oberleutnant von Richter, Wien, 
X., Arsenal. 

SCHIESSVERSUCHE AUF BALLONS sind jüngst 
in Jüterbogk vom deutschen Militär vorgenommen worden. 
Hauptzweck dieser Versuche war die Ermittlung der Höhe, 
in welcher sich Rekognoszierungsballons in Feindesnähe 
zu halten hätten, um nicht eine Beute der Projektile zu 
werden. Es fand sich, daß Fesselballons in 200—700 m 
Höbe nur von einem 'unter sechs ^ Schüssen getroffen 
wurden. In ICOO m Höhe soll der' Ballon vollkommen 
sicher sein. 

146 AUFSTIEGE haben im zweiten Halbjahr 1907 
von dem Park des »A6ro-Club de France« in Saint- 
Cloud aas stattgefunden. Dabei sind 145.000 m^ Gas ver- 



braucht, 360 Personen in die Luft befördert worden. Unter 
den Passagieren befanden sich auch 57 Damen. Für das 
ganze Jahr 1907 beträgt der Gaskonsnm 275.230 m", die 
Fahrtenzahl 307, die Anzahl der Passagiere 871, diejenige 
der darunter befindlichen Damen 111. Die vielen außer- 
halb des Klubplatzes von Saint-Cloud vom A^roClub 
arrangierten Wett- und Festfahrten sind in dieser Statistik 
nicht eingerechnet. 

DER «BERLINER VEREIN für Luftschiffahrt« 
hat im abgelaufenen Jahre 101 Ballonfahrten veranstaltet, 
um zehn mehr als im Jahre 1906. Bei der Generalver- 
sammlung des Vereines wurden die früheren Funktionäre 
wieder gewählt. Ingenieur A. Vorreiter hielt einen Vortrag 
über den Fortschritt des Baues von lenkbaren Ballons und 
Flugmaschinen in Frankreich; er gab darin der Meinung 
Ausdruck, daß der Aeroplan Santos-Dumonts eine beson- 
dere Vollendung aufweise und schöne Erfolge verspreche. 
Dr. Broeckelmann gab eine Darstellung seiner Ballonreise 
von Berlin nach Warschau zum besten. 

HENRY FARMAN hat sich mit seinem Bruder 
Richard am 18. Jänner nach London begeben Er hatte 
die Absicht gehabt, sich an dem »Daily News«-Wett- 
bewerb zu beteiligen und mußte zu seinem Leidwesen er- 
fahren, daß er den Nennungsschluß (31. Dezember 1907) 
versäumt hat. So sind ihm vielleicht 2300 Pfund ent- 
gangen, denn er hätte, nach seinen schönen Pariser 
Leistungen zu schließen, die Weybridge-Bahn vielleicht 
recht gut umfliegen können. Es heißt übrigens, daß, durch 
Farmans Anwesenheit angeregt, ein Gönner 2000 Pfund 
für einen Flug über fünf englische Meilen (8 km) stiften will. 

EINE INTERESSANTE WETTE haben die beiden 
wohlbekannten italienischfen Sportsmen A. Vonwiller und 
Vincenzo Florio miteinander abgeschlossen. Sie wollen 
sich jeder in kürzester Zeit einen Aeroplan bauen lassen. 
Derjenige nun, dessen Aeroplan im Jahre 1908 eine ge- 
schlossene Kurve von 1500 m rascher zurücklegt, ist Ge- 
winner der Weite. Der Einsatz beträgt von jeder Seite 
100.000 Lire. Der Wettkampf soll auf der Rennbahn von 
Palermo ausgetragen werden. Die Distanz dieser Bahn 
entspricht genau der oben angegebenen Strecke. Vincenzo 
Florio hat für seinen Wettkampf mit Vonwiller einen 
Aeroplan bei Voisin in Paris bestellt. 

IN FERRifeRES - ST. HILAIRE (Departement 
Eure, Frankreich) ist in der Nacht vom 27. auf den 
28. Dezember ein Ballon ohne Insassen niedergegangen. 
Die Hülle trägt die Firmenbezeichnung: Maurice Mallet, 
Constructeur — route du Havre, 10, Puteaux. In dem 
Korbe fand man außer einigen Ballastsäcken einen Über- 
rock mit Pelzkragen, einen Revolver, eine Handtasche 
und verschiedene Instrumente. Es ist selbst Herrn Mallet, 
der von dem Vorhandensein des mysteriösen Ballons in 
Kenntnis gesetzt wurde, nicht möglich, den Ballon zu 
agnoszieren. Es ist nicht ausgeschlossen, daß es sich um 
den vermißten >Fernandez Dnro« handelt, der bekanntlich 
von Bordeaux aus zwei Kaufleute in den Tod geführt hat. 

DE;R DEUTSCHE ARMEEBALLON in Berlin- 
Tegel wurde am 2. Jänner von den zum neuen Jahre in 
Berlin anwesenden kommandierenden Generalen besichtigt. 
Auch Prinz Ruprecht von Bayern und Herzog Ludwig 
von Bayern wohnten der Besichtigung bei. Major Gross 
gab zuerst theoretische Erläuterungen, dann wurde das 
Luftschiff aus der Halle geführt; neben den Führern 
nahm zunächst Prinz Ruprecht Platz, beim zweiten Auf- 
stiege zwei kommandierende Generale, von denen der eine 
allerdings den Ballon wieder verlassen mußte, weil die 
Belastung der Gondel doch zu groß War. Die Manöver 
gelangen gut; die Manövrierfähigkeit des Schiffes über- 
raschte durch ihre Exaktheit alle anwesenden Besucher. 

DER PARC DU CINQUANTENAIRE in Brüssel 
ist im September des abgelaufenen Jahres bekanntlich der 
Schauplatz einer Rekordsimultanauffahrt gewesen. Es sind 
dort nämlich zur Teilnahme an zwei Konkurrenzen an 
einem Nachmittage nicht weniger als 31 Ballons auf- 
gestiegen. Es geschah dies am 15. September. Neun von 
den Ballons waren an eiaer Zielfahrt, die übrigen zwei- 
undzwanzig an einer großen internationalen Distanzfahrt 
beteiligt. In der ersteien Konkurrenz siegte der Franzose 
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Crombez, in der zweiten der Deutsche Oskar Erbslöb, 
der in 28 Stunden 32 Minuten nach Cap Breton (915 Ihn) 
fuhr. Der Anblick des Parc du Cinquantenaire mit den 
vielen Ballonkugeln wirkte ungewöhnlich genug. Unsere 
Leser können dies nach der untenstehenden Illustration 
beurteilen. 

DER ZEPPELIN-BALLON wird jetzt bald über 
festem Boden manövrieren, statt auf dem Wasser, voraus- 
gesetzt, daß den neuesten Berichten über die Absichten 
des Grafen Zeppelin Glauben zu schenken i^t. Der Er- 



Dumont, Henri Julliot, Alfred Leblanc, Ren6 Gasnier, 
Capitaine Ferber, Ernest Archd^acon, Victor Tatin, Louis 
BI6riot, Robert Esnault-Pelterie, Fran9ois Peyrey, Georges 
Le Brun, Comte Hadelin d'Oultremont, Maurice Mallet, 
Doctor Jacques Soubies, Ernest Zens, W. H. Fauber, 
Henry Gon, Henry Fahre, Georges Suzor, Paul Delaporte, 
Gaston Tranchant, Helwig, Baucheron, Albert Omer- 
Decugis, Pierron, Saunion, Edouard Bachelard, Marquis 
von Kergariou, Aodrö Pupier, Bossuet, Jean de Villethiou, 
Doktor da Silva, Andr^ Foumier, L^oo Delagrange, 
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finder des großen Aluminiumluftschiffes will , um die 
Exerzitien auf festem Boden zu erleichtern, auf dem Lande 
eine neue Ballonhalle bauen. Die Versuche sollen im Mai 
wieder begionen, und zwar zur Zeit des nahenden Voll- 
mondes. Denn es «ind lajge Fahrten geplant, die sich in 
die Nächte hinein ausdehnen sollen. Der Ballon wird, wie 
es scheint, vor den Vertretern der deutschen Regierung eine 
schwierige Probe abzulegen haben. Er wird eine vierund- 
zwanzigstündlge Reise unternehmen und dabei mindestens 
700 km zurücklegen müssen. Für die Fahrt wird eine 
lange Strecke den Rhein entlang bestimmt werden. Das 
Luftschiff wird sich auch als geeignet erweisen müssen, 
größere Höben aufzusuchen, als es bisher geschehen ist. 

DEM JÄNNERDINER des .AeroClub de France, 
in Paiis wohnten unter dem Vorsitze des Vizepräsidenten 
Cumte Henry tle La Vaulx unter anderem bei : MM. Comte 
de Castillon de Saint -Victor, Georges Besan^on, Santo;»- 



M. Morel, George Bans. Die Nachricht von der Stiftung 
eines 10.000 F"rancs betragenden Aviatiker-Preises durch 
M. Armengaud jun., den Präsidenten der >Sociitö Fran- 
9aise de Navigation Aerienne«, wurde enthusiastisch be- 
grüßt. 

IN SPA soll im kommenden August das erste regel- 
rechte »Meeting« von konkurrierenden Acroplanen statt- 
finden. Veranstalter ist das belgische aviatische Komitee. 
Preise im Werte von 75.000 Francs werden, wie man 
berichtet, auf die verschiedenen Rennen verteilt. Die 
Flugstrecke ist durch die Pferderennbahn von Sauventtee 
gegeben, welche 2300 m mißt. Zu den Wettflügen werden 
bloß Sonntage pewählt ; wahrscheinlich der 9., der 16. und 
der 23. August. Die ersten beiden »Renntage« würden den 
kürzeren (1 km langen) Flügen in Kreis- und Achterform, 
der letzte Tnp iher Dniierflüßcn gewidmet sein. Bei den 
ersteren Wcttb«. »verben würde für die Beurteilung die 
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Zeit madgebend sein, die zur Zurücklegung des Kilo- 
meters gebraucht wird; bei der letzteren Konkurrenz aber, 
beim Dauerflug, würde es auf die Länge der durchfahrenen 
Strecke ankommen. Unter den Anmeldungen, deren schon 
eine hübsche Anzahl eingelaufen ist, sollen sich auch 
solche der Herren Farman, Bl^riot, Esnault-Pelterie, 
Delagrange, Hauptmann Ferber und Voisin befinden. 

EINE KOMBINATION von Ballon und Flugel- 
flieger — wohl eines der lächerlichsten Dinge, die man 
sich vorstellen kann — hat ein gewisser F. M. Mahan 
in Chicago >erfunden«. Als die hauptsächlich charakteri- 
stischen Eigenschaften seines Monstrums führt Mr. Mahan 
folgende an: 1. vollkommenes Gleichgewicht in der Luft; 
2. vollständige Sicherheit der Insassen im Falle des 
Bruches irgend eines Teiles der Maschine; 3. ein starrer 
Tragballon von genügendem Gasinhalt, um mehr als 
95 Prozent des Gesamtgewichtes des Luftschiff zu tragen ; 
4. die Versteifung des Ballons ist durch ein im Innern 
desselben befindliches Aluminiumgerippe erreicht; im 
mittleren Teil ist dieses besonders verstärkt, weil ihm 
hier, und zwar ganz oben, der Flügelmechanismus auf- 
sitzt ; die äußere Hülle besteht aus doppeltem Stoff: innen 
befindet sich eine Gummistofflage, aufien ein Seiden- 
überzug; der Ballon soll das Gas eine ganze Saison hin- 
durch halten; 5. die Flügel sind sehr grofi und denen 
einer Wildgans nachgebildet; sie sind mit Ventilen ver- 
sehen, welche sich beim Abwärtsschlage schliefien, beim 
Aufwäitsschlage offnen. Das Luftschiff ist wohlweislich 
patentiert worden. 

»IN DEN LETZTEN MONATEN,« so schreibt 
man uns, »ist es erschreckend oft vorgekommen, daß 
Ballons aufs Meer hinausgetrieben wurden, und mehrmals 
föhrten diese Fälle zu bedauerlichen Katastrophen. An- 
gesichts dieser Begebnisse muß man im Interesse der 
Luftschiffahrt denn doch daraufhinweisen, daß diejenigen 
Aeronauten, welche der See zum Opfer gefallen sind, den 
tragischen Ausgang ihrer Fahrten durch ein einfaches 
.Mittel hatten verhindern können. Dieses Mittel hat bei 
der Meerfahrt des spanischen Hauptmanns Kindelan 
seine große Nützlichkeit hinreichend bewiesen und besteht 
gaox einfach in einem Rettungsring oder Schwimmgürtel. 
Es wäre ferner nicht überflüssig, die Aufmerksamkeit aller 
Ballonbauer auf die Frage der schwimmenden Korbe zu 
lenken. Giffard hat sich seinerzeit mit dieser Frage 
befaßt, als nämlich von Jovis eine Überquernng des 
Kanals La Manche erfolgen sollte. Es wurde damals vor 
allem empfohlen, daß das Schleifseil länger und schwerer 
sein sollte als sonst. Der Korb sollte, um den Wellen 
weniger Widerstand zu bieten, weit geflochten sein. Um 
sein Schwimmvermögen zu erhöhen, hatte man vor, die 
Proviantbehälter luft- und wasserdicht zu machen. Die 
Fahrt unterblieb dann bekanntlich.« 

AUF DEM BODENSEE ist bekanntlich durch die 
heftigen Stürme die Halle des Zeppelin- Ballons stark be- 
schädigt worden. Wie man nun meldet, haben sich 
swischen der Regierung, welche die Halle übernommen 
hat, und dem Konstrukteur des Gebäudes Differenzen in 
der Frage ergeben, wer die Wiederherstellungskosteu der 
gesunkenen Teile zu tragen hat. Die Regierung stellt sich 
auf den Standpunkt, daß die Halle fehlerhaft gebaut sei: 
bei genügender Festigkeit wäre ein Einsinken nicht mög- 
lich gewesen. Dagegen macht der Konstrukteur geltend, 
daß das Unwetter ein ganz außergewöhnliches gewesen 
ist; die Halle sei vollkommen richtig und normal gebaut 
und könne den gewöhnlichen Wetterunbilden sicher wider- 
stehen. Man sei einer Force majeure gegenübergestanden, 
mit der einfach nicht gerechnet werden könne. Die Halle 
mht seit dem verhängnisvollen Tage zu einem Drittel auf 
dem Seegrund. Der Schaden wird von den Beamten des 
deutschen Reichsamtes des Innern auf 50.000 M. geschätzt. 
Gegenwärtig sind Vorarbeiten für die Hebung im Gange. 
Das Luftschiff selbst hat durch das Sinken der Halle 
ebenfalls nicht unerheblich gelitten. Das Aluminium- 
gestänge mußte auf eine Länge von 48 m vollständig de- 
montiert und neu angefertigt werden. Ebenso werden 
gegenwärtig viele mit Wasserstoffgas gefüllte Eisenflaschen, 
die beim Sinken der Halle auf den Seegrund gerollt 
waren, aufgf fischt. 



M. DELAGRANGE, ein Pariser Bildhauer, ist be- 
kanntlich einer der Fleißigsten von allen gewesen, die 
nach den epochemachenden Flügen Santos-Dumonts vom 
Jahre 1906 den Weg des experimentellen >plus lourd que 
TAir« betreten haben. Wenn auch kein eigentlicher Fach- 
mann, hat es Delagrange doch zu ganz hübschen Erfolgen 
gebracht, und wäre Farman nicht gewesen, so hätte sich 
das Hauptinteresse der Pariser Saison des abgelaufenen 
Jahres vielleicht auf Delagrange konzentriert. Das um- 
stehende Bild zeigt L6on Delagrange mit seinem Apparat 
(letzter Typus) im Fluge. Am 17. v. M. hat Delagrange in 
Issy-les-Moulineaux die Versuche mit seinem neuesten, von 
Voisin gebauten Aeroplan begonnen. Der Apparat sieht 
wie eine getreue Kopie des Farmanschen Fliegers aus. 
Bei dem ersten Anlauf hob sich der rückwärtige Teil des 
Aeroplans sehr bald in die Höhe, während der Bug des 
Apparates auf der Erde blieb Delagrange, welcher selbst 
auf dem Lenkersitz saß, stoppte sogleich den Motor, als 
er die schlechte Gewichtsverteilung bemerkte. Das Ober- 
gewicht vorne dürfte einem kupfernen Radiator zuzuschreiben 
sein, der sich am Farmanschen Apparat nicht findet. Nach 
einer kleinen Modifizierung, die an Ort und Stelle vor- 
genommen wurde, ließ Delagrange die Maschine wieder 
lanfen. Der Apparat ging recht hübsch in die Luft empor, 
neigte sich aber dann bald abermals nach vorne. Dela- 
grange konnte es nicht verhindern, daß der Kopf des 
Apparates auf die Erde stieß und leicht beschädigt wurde 

EINE >CHAMBRE SYNDICALE« der an der 
Aironautik beteiligten Industrien wird jetzt in Paris ge- 
gründet. Am 17. Jänner hat zn diesem Zwecke im Biblio- 
theksaale des Automobile-Club de France eine Versamm- 
lung stattgefunden, welcher folgende Herren beiwohnten: 
Marquis De Dion, Captain-Berger, Boudreaux, Bocand6, 
Weissmann, Josef Jahiet, Lacluird, Lamy • Torrilhon, 
Juchmis, Raynaud, Echaliö, Tatin, Paul Guittet, E. Hue, 
Carton, Surcouf, Max Richard, R. A. Chalmers, Boland, 
Voisin frires, Chauvi&re, Bliriot, Mangln, Farcot, Baron 
de Turckheim, M. Mallet, Morin, Esnault-Pelterie, Ernest 
Lamort, Robert Gastambide, Jean de Villethiou, Leva- 
vasseur, Raffard, Comte Henry de La Vaulx, Hutchinson, 
Blain, Godard, Ferber, Besan9on. Entschuldigt hatten 
sich: MM. Falconet, Armengaud jeune, F. et G. Lon- 
guemare, Comte H. de La Valette, Ph. Richemond. Man 
erkannte die Nützlichkeit und Opportunität der geplanten 
•Chambre Syndicale« und setzte eine Kommission ein, 
welche die Vorarbeiten zur Konstituierung einer solchen 
Kammer aufzuführen hat. In die Kommission wurden 
vorläufig gewählt: MM. de Dion, Juchnaös, Echalid, Tatin, 
Surcouf, Max Richard, Voisin fr^res, Chauvidre, Blöriot, 
Baron de Turckheim, M. Mallet, R. Esnault-Pelterie, 
Carton, Levavasseur, Henry de La Vaulx, Godard, Ferber, 
Besan9on. M. Raoul Bazin versieht die Funktion eines 
Schriftführers. Am 20. Jänner fand eine Sitzung der 
Körperschaft zur Beratung über die Statuten statt. Man 
hat für die Ausarbeitung der letzteren diejenigen der 
automobilistischen >Chambres Syndicales« zum Muster ge- 
nommen. Der Jahresbeitrag dürfte auf 60 Francs festge- 
setzt werden. Die formgerechte Gründung der aeronauti- 
schen »Chambre Syndicale« dürfte noch Ende Jänner er- 
folgen. 

HAUPTMANN HINTERSTOISSER , Komman- 
dant der militär-aeronautischen Anstalt, Vizepräsident des 
Wiener Aero-Klubs, hielt am 17. d. M. im österreichischen 
Automobil-Klub einen mit Skioptikonbildern illustrierten 
Vortrag. Die Veranstaltung erregte bei den Mitgliedern des 
Klubs das lebhafteste Interesse, sie fanden sich in solcher 
Menge ein, daß die Räumlichkeiten fast nicht ausreichten. 
Hauptmann Hinterstoisser erwähnte der letzten großen 
Fortschritte im dynamischen Flug und wandte sich dann 
den Ballonluftschiffen zu. Er verglich die Verhältnisse in 
Österreich mit denen in anderen Staaten, führte an, daß 
in Brüssel, Paris, Berlin, Mailand oft Dutzende von 
I Ballons zu gleicher Zeit aufsteigen, während es in Wien 
ein Ereignis bedeutete, als es ihm einmal gelang, vier 
Ballons zu einer gleichzeitigen Ziel fahrt aufzubringen, und 
knüpfte daran den Ausdruck der Hoffnung, daß die Mit- 
glieder des Automobil -Klubs Freude am Ballonflug 
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findcD, an Fahrten teilnehmen nnd vielleicht auch eigene 
Ballons anschaffen werden. Der Vortragende erläuterte 
femer die Bedeutung der Aeronautik für die Meteorologie 
und ging dann zur Erklärung der Bestandteile des Ballons 
über. Hierauf liefi er durch das Skioptikon eine Reihe 
von Aufnahmen aus dem Ballon projizieren, die von ihm 
selbst, von Erzherzog Leopold Salvator, von Herbert 
Silberer, dem Wiener Meteorologen und Hochfahrer 
Dr. Anton Schiein und dem durch seine Alpenüberqoerungen 
bekannten Schweizer Luftschiffer Spelterini herrührten. 
Dr. Schiein hatte eines seiner bekanntesten und gelungen- 
sten Bilder beigesteuert, eine Ansicht von Pre6bnrg aus 
7000 m Hohe, Herbert Silberer eine Reihe von Landschaits> 
und insbesondere Wolkenaufnahmen. Von dem Vortragenden 
und Erzherzog Leopold Salvator stammten u. a. mehrere 
Bilder, die während der Fahrt über den Dachstein ge- 
macht worden waren; die Spitze des Berges ragte aus 



Kapferer, Gastambide, Mengin, Ren6 Gasnier, Andr^ 
Fournier, G. Suzor, Neubauer, Paul Rousseau, Dr. Jac- 
ques Soubies, Dr. Crouzon, Comte de Faucompr^, Comte 
de Fayolle, Omer-D6cugis, Maliet, Fauber, Delaporte, 
Mix, Pesce, de Knyff, Loysel Marquis de Meaulne, Le 
Secq des Toumelles, Bossuet, Marquis de Kergariou, 
Cappazza, Wenz, J. Faure, Pierre Grasnier, Boulade, Emest 
Zens, Henri Desgrange, de Lafret^, Franz Reichel, Ma- 
noury, Dickins, Willaume, Hursou, Cousin, Sencier. 
A. Massard, Albert de Masfrand, Georges Bans, Robert 
Gu6rin. Die Reihe der Toaste wurde durch den Präsi- 
denten M. Cailletet eröffnet. Er sagte u. a. : ». . . An- 
gesichts der vielen Mifierfolge haben sich die besten 
Geister gefragt, ob denn nicht die Natur das Geheimnis 
des Fluges sich vorbehalten habe als ein dem Menschen 
unlösbares Rätsel. Der Sieg Henry Farmans ist eine 
präzise und nicht mi6zuverstehende Antwort auf diese 
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den Wolken hervor. Der Vortrag und die bildlichen Dar- 
stellungen fanden reichen Beifall. Der Präsident des 
Österreichischen Automobil-Klubs, Alexander Prinz Solms- 
Braunfels, richtete nach Schlufi einige Worte des Dankes 
an den Vortragenden. 

DER AVIATISCHE ERFOLG, den Henry 
Farman durch seinen Sieg im Deutsch-Archd^acon- Wett- 
bewerb errungen hat, ist vom >A6ro-CIub de France« 
am 16. Jänner durch ein grofies Bankett gefeiert worden. 
Der grofie Bibliothekssaal des Automobile - Clubs, in 
welchem die solennen Zusammenkünfte der Luftschiffer 
stattzufinden pflegen, reichte nicht aus, um alle Teil- 
nehmer in sich aufzunehmen. An der Ehrentafel saßen 
u. a. : MM. Henry Farman, Cailletet, der Präsident des 
A^ro-Cluli; Charles und Gabriel Voisin, Levavasseur, 
Deutsch de la Meurthe, Emest Archdöacon, Prinz Ro- 
land Bonaparte, Präsident der »F6d6ratiofl A^ronautique 
Internationale« ; Santos-Dumont, Louis Bl^riot, Comte de 
La Vaulx, Robert Esnault-Pelterie, Georges Besan^on, 
Comte de Castillon de Saint-Victor, Baron de Zuylen, 
Guillaume Farman sen., Maurice Farman, Alfred Leblanc, 
Victor Tatin, Kommandant Renard, Capitaine Ferber, 
L630 Delagrange, Armengaud jun., Henri JuUiot, Marcel 



Frage.« Hierauf sprach der Präsident des »Automobile- 
Club« Marquis de Zuylen einen kurzen, innigen Toast 
und ihm folgten MM. Deutsch und Archdöacon. Im 
Namen der internationalen F6d6ration sprach der Prinz 
Roland Bonaparte, im Namen der internationalen wissen- 
schaftlichen Kommission M. Guillaume, im Namen der 
Presse MM. Franz Reichel und Desgrange. Graf de La 
Vaulx, Vizepräsident des »A6ro-Club de France«, über- 
reichte dem Gefeierten die große goldene Klubmedaille, 
eine Auszeichnung, die bisher nur sieben Personen zu 
teil geworden ist. Auch MM. Voisin sowie L6on Leva- 
vasseur erhielten Medaillen. 

IN DER GESELLSCHAFT, der Belagerungs- 
Aeronauten in Paris, welche vor kurzem zu einer Sitzung 
zusammentrat, wurde die historische Frage erörtert, wie 
es sich 1870 mit der Einleitung des Brieftaubendienstes 
eigentlich verhalten habe. Aus den vorhandenen Doku- 
menten ist ersichtlich, daß die Gesellschaft >r£sp^rance« 
geleitet vom Präsidenten Cassiers, damals schon von dem 
Monat Juli an Schritte unternahm, um die Bewilligung 
der Expedition von Brieftauben zu e'^halten. Die Anträge 
dieser Gesellschaft sind von der Militärbehörde nicht mit 
der Raschheit erledigt worden, welche sie verdient hätten, 
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und so kam es, daß die ErlaabDis eist am Vortage der 
kompletten EinschlieBang von Paris darch die Preußen 
erlangt wurde. Diese Autorisation wurde überdies von 
Gambetta nur mündlich gegeben, was zur Folge hatte, 
dafi der etwas bezopfte Stationschef des Bahnhofes Mont- 
parnasse die Beförderung der Tauben im letzten Zug, wo 
sie noch möglich gewesen wäre, verweigerte! Er berief 
sich dabei auf den Buchstaben irgend eines alten Regle- 
ments. M. Van Roosbecke besiegte endlich mit Hilfe von 
Gamier-Pages die Trägheit der Administrationen. Die 
ersten drei Tauben wurden M. Gabriel Mangin anver- 
traut, der sie > versuchsweise«, wie es hie6, in der »Ville 
de Florencie« mitführte, in demjenigen Ballon, der Paris 
nach dem »Neptun« des Aeronauten Duruof verließ. Die 
Gesellschaft der Belagerungsluftschiffer hat den Tod eines 
Mitgliedes zu beklagen, nämlich des M. Lefebvre, be- 
vollmächtigten Ministers, der am 12. Oktober 1870 an 
Bord des »Washington« die Linien der Preußen überflog. 
Diese Luftreise ist damals eine der bewegtesten gewesen. 
Bei der stürmischen Landung wurden der Aeronaut und 
M. Lefebvre mit entsetzlicher Wucht zu Boden ge- 
schleudert. Der dritte Gondelinsasse, M. Van Roosbecke, 
von dem oben die Rede ist, war bei dieser Landung in 
einer besonders ungünstigen Lage, weil es nämlich seine 
Erstlingsfahrt war. Nur ducch die angeborne körperliche 
Greschicklichkeit bewahrte er sich vor schwerem Schaden. 
Lefebvre begab sich nach Wien, um da den Grafen Beust 
für die französische Republik zu interessieren. Die Art, 
wie die französische Regierung den Sieg von Sadowa, 
und die Art, wie Napoleon III. den Krieg erklärt hatte, 
mußte d^m Bevollmächtigten jede Chance des Erfolges 
benehmen. Tatsächlich waren seine Schritte ebenso ver- 
geblich wie diejenigen des M. Thiers und der anderen. 
M. Thtedore Mangin, der Schriftführer der Gesellschaft, 
legte der Versammlung eine Arbeit vor, in welcher er 
nach offiziellen Dokumenten zahlreiche Berichtigungen der 
über die Belagerungsballonfahrten von diversen Autoren 
AQS^gebenen Daten und Zusammenstellungen vornimmt. 
Diese Arbeit wird demnächst in Druck gelegt und ver- 
öffentlicht werden. 



Patentberichl, 

mitgeteilt von Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplomiertem 

Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VII. 

Siebensterngasse 1. 

Österreich. 

Ausgelegt am 15. Jänner 1908. Einsprachsfrist bis 15. März 
1908. 
Kl. 77 ä, Josef Ritter von Korwin, k. u. k. Ober- 
leutnant in Paris. Flugapparat mit Treibschraube und einer 
Tragfläche, welche in vertikaler oder nahezu vertikaler 
Richtung hin und her bewegt wird, wobei die Abwärts- 
bewegung rascher erfolgt als die Aufwärtsbewegung, da- 
durch gekennzeichnet, daß die Tragfläche gegen die Achse 
der Treibschraube geneigt und derart gelagert ist, daß der 
durch die Schraube erzeugte Luftstrom das Anhebea der 
Tragfläch« bewirkt, nachdem dieselbe durch irgend eine 
Kraftmaschine rasch gesenkt worden ist. 

Deutschland. 

Ausgelegt am 27. Dezember 1907, Einspruchsfrist bis 
27. Februar 1908. 
Kl. 11h. Emil Rahmelow, Düsseldorf. — Flug- 
maschine mit Fahrrad. 

Ausgelegt am 13. Jänner 1908. Einspruchsfrist bis 13. März 
1908. 
Kl. 77 Ä. Motorluftschiff-Stttdien-Gesellschaft m.b. H., 
Berlin, Reinickendorf. West. — Luftschiff mit Luftsäcken. 

D. R. Gebrauchsmuster. 

Kl. 77 Ä. Albert Geisler, Driburg i. W. — Vor- 
richtung zum Hochbewegen einer Flugmaschine. 324905. 



Kl. 77 Ä. Albert Geisler, Driburg i. W. — Winden- 
stellungsanzeiger und Reguliervorrichtung für Flug- 
maschinen. 325906. 

Kl. 11h, G. Fulda, Fichtenau. — Pneumatisches 
Motorluftfahrzeug. 325355. 

Kl. 77 h. Dr. Richayi Krembs, G. m. b. H., Frank- 
furt a. M. — Ovalzylindrischer Gummiluftballon, mit An- 
hang für Spielzwecke. 325478. 

Kl. 77 f, Otto Schott, Wilmersdorf, Tübingerstraße 4. 
A. — Bewegliches Spielzeug-Luftschiff. 326541. 

Kl. 77 h. Karl Hering Sc Co., Berlin. — Luftschiff, 
garniert mit Knallbonbons als Dekorationsstück. 326279. 



LITERATUR. 
Aus dem Reich der Lüfte. 

»Aus dem Reich der Lüfte.« Fahrten eines rheinischen 
LuAschiffervereines. Von £. Milarch, Fahrtenwart im Nieder- 
rheinischen Verein für Luftschiffahrt. Mit 66 Illustrationen. 
Bonn 1908. Verlag von Karl Georgi. Preis 4 M. 

Es scheint sich jetxt bei den Luftschiffem die Ge- 
pflogenheit einzustellen, gesammelte Reiseberichte in Buch- 
form erscheinen zu lassen; Werke dieser Art, vormals 
selten, folgen einander jetzt in immer kürzeren Zwischen- 
räumen. Das neueste Buch, welches in diese Kategorie 
fällt, ist das vorliegende. »Aus dem Reich der Lüfte« 
ist es benannt und enthält nicht bloß personliche Er- 
innerungen des Herausgebers E. Milarch, sondern auch 
eine Reihe von Darstellungen anderer Autoren, jedoch 
immer im Zusammenhange mit dem Fahrtenbetriebe des 
rührigen »Niederrheinischen Vereines für Luftschiffahrt«. 

Man hat umsomehr Grund, diesem Vereine vollste 
Beachtung zu schenken, als er jetzt eine sportliche Stellung 
einnimmt, um die ihn alle Rivalen beneiden müssen : 
aus seiner Mitte ist der Sieger des Gordon Bennett- Wett- 
bewerbs 1907, Oskar Erbsloh, hervorgegangen, welcher 
am 21. — 23. Oktober des abgelaufenen Jahres durch eine 
Fahrt Saint Louis — New York die stolze Trophäe an 
sich gerissen, also für Deutschland erobert hat. 

Der »Niederrheinische Verein« ist, wie im ersten 
Kapitel des Buches erzählt wird, vor etwa fünf Jahren 
gegründet worden. Von Dr. Karl Bamler ist die Anregung 
dazu ausgegangen. Schon in den Neunzigerjahren hatte 
er darauf hingearbeitet, wenn auch zuerst noch mit ge- 
ringem Erfolge. Als dann um Pfingsten 1902 die »Inter- 
nationale Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt« 
in Berlin getagt hatte und nun auch das große Pu- 
blikum durch die Presse für Luftschiffahrt im allgemeinen 
interessiert wurde, nahm Dr. Bamler einen neuen Anlauf. 
Einige getreue Schwertträger hatten sich schon um ihn 
gesammelt; auch zählte der 1881 gegründete Berliner 
Verein für Luftschiffisihrt, der sich damals schon in hoher 
Blüte befand, in der Rheinprovinz, besonders in Köln, 
dreißig fahrtenlustige Mitglieder. Um diesen damals noch 
angestaunten Wundern von »Schneid« und Courage Ge- 
legenheit zur Ausführung ihrer Pläne zu geben, wurde 
der Ballon »Süring« vom »Berliner Verein« in Köln sta- 
tioniert. Aber die hiedurch veranlaß ten Unbequemlich- 
keiten ließen es wünschenswert erscheinen, daß sich im 
Rheinland ein eigener Verein bilde. Die Gelegenheit war 
günstig : am 15. Dezember 1902 ward sozusagen die 
rheinische Luftschiffahrt geboren. 

Nach zweimonatlichem Bestände war der »Nieder- 
rheinische Verein« dank der Opferwilligkeit seiner Mit- 
glieder in der Lage, einen für öOOO M. gekauften Ballon 
sein Eigen zu nennen. Da die meisten Gönner des Ver- 
eines, welche Anteilscheine übernommen hatten, in Barmen 
wohnten, erhielt der Ballon den Namen dieser Stadt. Die 
ersten Führer des »Barmen«, dem übrigens im Laufe der 
Jahre noch mehrere andere Ballons folgten, waren 
rheinische Offiziere. 

Das Jahr 1907 ist dem Verein, wie aus einem den 
Wettfahrten gewidmeten Kapitel hervorgeht, besonders 
günstig gewesen. In' Mannheim gewann Hauptmann von 
Abercron den ersten Preis — einen Becher des s«t- 
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storbenen Grro6herzogs yon Baden — and bei den inter- 
nationalen Wettfahrten von Lüttich and Brüssel errangen 
ebenfalls niederrheinische Führer die Siegespalme, and 
zwar Dr. Niemeyer in Lüttich am 7. — ^8. Juli, Oskar 
Erbsloh in Brüssel am 15. — 16. September. Und dann kam 
noch der gro6e Triumph von Amerika hinsu. Der Verein 
hat alle Ursache, auf solch ein Resultat stole zu sein; er 
darf die Aufmerksamkeit des aeronautischen Publikums 
beanspruchen, wenn er yon seinen Erlebnissen zu erzählen 
anhebt. 

Was in dem vorliegenden Werke an Schilderungen 
und Darstellungen geboten wird, ist abwechslungsreich — 
entschieden bunter als der Inhalt so manchen ähnlichen 
Werkes — und so gefafit, daß jeder Laie das Buch zur 
Unterhaltung wie zur Unterweisung zur Hand nehmen 
kann. Auch zur Unterweisung, denn es fehlt nicht an 
belehrenden Kapiteln, die den Leser in die Ballonfabrik 
führen, ihm die Füllung des Ballons und sonstige tech- 
nische Dinge kennen lehren. Freilich sind die Beschrei- 
bnngen etwas einseitig auf die deutsche Methode zuge- 
schnitten, was hie und da zu übermäßigen Verallgemeine- 
rungen führt ; wenn also auch gewisse Detail fragen eine 
andere Behandlung vertrügen, so ist die Darstellung des- 
wegen doch nicht minder geeignet, dem Laien in ange- 
nehmer Form eine allgemein umrissene Idee von dem Be- 
triebe der Luftschiffahrt zu geben. 

Außer dem Hauptautor E. Milarch kommen in dem 
Werke noch mehrere Führer, insbesondere auch die Sieger 
der internationalen Wettbewerbe, femer einige Damen 
sowie endlich gar die Ballons selber zu Worte. Das 
letztere Kunststück bringen die Ballons »Rhein« und 
»Essen« zuwege, die- sehr nett und schalkhaft mit ein- 
ander zu plaudern verstehen. 

Daß man unter den beschriebenen Fahrten höchst 
interessante, abentenerliche Reisen findet, das braucht man 
bei einem Klub, der solche Ergebnisse aufzuweisen hat wie 
der, dem Milarch angehört, wohl kaum erst zu erwähnen. 

Von den Bildern machen leider viele einen etwas 
verwaschenen Eindruck; dafür ist eines in ihrer Mitte, 
das auf höchstes Lob Anspruch machen kann: das herr- 
liche Wolkenbild auf Seite 58, das nicht sobald seines- 
gleichen finden dürfte. 

Die Nachrichten »Aus dem Reich der Lüfte« werden 
wohl gewiß viele aufmerksame Zuhörer finden. 



Aerodynamics. 

»Aerodynamics.« Constituting the first volume of a com- 
plete work on aerial flight. By F. W. Lnochester. With 
Appendices on the Velocidy and Momentum of Sound 
WaveF, on the Theory of Soariog. Flij^ht etc. London 1907. 
Archibald Constable & Co. Ltd. Pricc 21 Shillings. 
Mit dem Ei scheinen des vorliegenden Bandes ist 
die Publikation des ausgedehntesten Werkes über Flug- 
technik eröffnet worden, das man bisher zu Gesicht be- 
kommen hat. Es ist darin der Versuch gemacht worden, 
alle mit dem Studium der Flugprobleme zusammen- 
hängenden Phänome und Teilgebiet; in systematischer 
Anordnung zu betrachten. 

Nach Mr. Lanchesters eigener Angabe soll das Werk 
der Hauptsache nach aus einer Reihe von Experimenten 
herzuleiten sein, die im Jahre 1891 ausgeführt wurden. 
Diese Versuche waren zur Verifiiierung gewisser theore- 
tischer Ansichten veranstaltet worden und lieferten Flug- 
modelle von bemerkens weiter Stabilität. »In der ursprüng- 
lichen Fassung«, sagt der Autor, »war die Theorie un- 
vollständig und in vielen Beziehungen unvollkommen ; sie 
ist aber im Laufe der seither verflossenen zwölf Jahre 
nach und nach so ausgestaltet worden, daß die approxi- 
mative GestaltgebuDg eines Aerodroms (Flugapparates) 
jetzt Sache einer zielsicheren Berechnung sein kann.« 

Es war zuerst beabsichtigt, den Stoff in der chrono- 
logischen Reihenfolge seiner experimentellen Gewinnung 
zu publizieren. Diese Art der Anordnung ließ jedoch 
bald Mängel erkennen, die man nicht durfte einreißen 



lassen. So entstand denn nach entsprecheoder Über- 
arbeitung und Neueinteilung diejenige Darstellung, welche 
wir als den Inhalt des ersten Bandes (»Aerodynamics«) 
des G«samtwerkes im nachstehenden durchgehen wollen. 
Ein zweiter Band wird »Aerodonetics« benannt sein und 
die Fragen des Gleichgewichts, der Stabilität nnd des 
Gleitfluges behandeln«. 

Das Werk ist, soweit es angängig war, nicht »all zu 
mathematisch« verfaßt Die Mathematik ist zwar nicht 
ausgeschaltet, was natürlich ein Unding wäre, aber sie 
ist in engeren Grenzen gehalten, als es sonst in modernen 
Werken ähnlichen Genres geschieht. Diese Eigenheit 
kommt nicht bloß in dem der mathematischen Behandlung 
gewidmeten Räume, sondern auch in der Ableitung der 
Sätze selbst zum Ausdruck. Es wird nicht so sehr vom 
Allgemeinen zum Besonderen als vielmehr vom Einfachen, 
Leichteinzusehenden zum Komplizierteren, Femeliegen- 
deren fortgeschritten. Es ist damit auf die Leser eines 
weiten Kreises Rücksicht genommen worden. Aus eben 
demselben Grunde erscheinen auch dort, wo die Mathe- 
matik spricht, ihre Resultate außerdem noch in > nicht - 
mathematischer Sprache« ausgedrückt. 

Die ersten drei Kapitel sind der Exposition der zu 
gründe liegenden dynamischen Gesetze der Flüssigkeiten 
gewidmet. Kapitel I hat den Charakter einer Einführung ; 
es behandelt die Widerstände von Flüssigkeiten, die 
Theorie des Newtonschen Mediums etc. Viskosität und 
Oberflächenreibung werden im zweiten, besondere hydro- 
dynamische Theorien im dritten Kapitel besprochen. 

Kapitel IV bringt hauptsächlich Untersuchungen 
über die pteripteralen (um den Flügel stattfindenden) Be- 
wegungen, also diejenigen Bewegungen des Fluidnms, 
welche bei dem Durchlauf des bewegten oder unbewegten 
Flügels erzeugt werden. 

Die beiden folgenden Abschnitte (Kapitel V und VI ) 
bilden ein Resam6 dessen, was über den Aeroplan zu 
sagen ist, und zwar in theoretischer wie in experimen- 
teller Hinsicht. 

Besonderem Interesse dürften in Flugtechnikerkreisen 
die Kapitel VII und VIII begegnen, da sie eine Serie 
von Untersuchungen des Autors betreffen, von welcher 
noch nichts veröffentlicht worden ist. Die Arbeiten wurden 
1894, 1898 und 19U2 vorgenommen. Der leitende Ge- 
danke dabei war der einer »Ökonomie des Fluges«; eine 
grundlegende Bedeutung hatte dirin die Theorie der 
pteripteralen Bewegungen, die im vierten Kapitel nieder- 
gelegt ist. 

Das IX. Kapitel ist der Propulsionsschraube gewid- 
met. Der Autor will auf theoretische Ergebnisse ge- 
kommen sein, die mit den Erfahrungen in der Praxis 
(namentlich auch mit denen der Schiffsschrauben) auf- 
fallend harmonieren. Der Kraftverbrauch beim Flug wird 
am Schiasse dieses Kapitels behandelt. 

Das X. und letzte Kapitel bietet eine Übersicht 
über Arbeiten von Vorgängern, auf welche der Autor 
sich stützt; ferner enthält es die Beschreibung einiger 
Experimente Lanchesters. 

Der über 440 Seiten starke Band ist in jeder Hin- 
sicht vortrefflich ausgestattet. 

Als ein »Complete Work on Aerial Flight« wird 
freilich Lanchesters Arbeit auch nach seiner Vervoll- 
ständigung durch den zweiten Teil von der eingehenden 
Kritik der Flugtechniker von Fach nicht unt>estritten 
bleiben. Dazu ist seine materiale Basis denn doch zu 
wenig breit gewählt. Man muß das Werk aber zum 
wenigsten als die sehr verdienstvolle Arbeit eines ernsten 
Forschers loben. Es wird daher auch zweifellos bald eine 
jede aeronautische Bibliothek schmücken. 

»ERGEBNISSE DER ARBEITEN des Königlich 
preußischen Aeronautischen Observatoriums bei Linden- 
berg im Jahre 1906.« IL Band. Mit drei Tafeln nnd vier 
Textfißuren. Herausgegeben von Dr. Richard Assmann. 
Braunschweig 1907. Druck von Friedrich Vieweg und 
Sohn. Preis 15 M. — Der II. Band jener Beobachtungs- 
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ergebniste, welche seit 1906 daa Königlich preufiische 
Observatoriam Liodeuberg publiziert, ist soeben aas- 
gegeben worden. Er enthält das gewohnte Material in 
sehr übersichtlicher Darstellung und im Speziellen noch 
ausführliche Berichte und Studien von Dr. Kurt Wegener, 
Professor Artur Berson und Dr. Artur Coym. Eine ein- 
gehende Besprechung des stattlichen Bandes folgt in der 
nächsten Nummer. 

»DIE EROBERUNG DER LUFT.« Kritische 
Betrachtungen über die Motorluftschiffahrt. Von Regierungs- 
rat Rudolf Martin. Mit 5 Abbildungen. Berlin 1907. Preis 
1 M. Verlag von Georg Siemens. — Von dem nämlichen 
Verfasser ist vor einiger Zeit ein Buch »Berlin — Bagdad« 
erschienen, das seinen Lesern Phantasien ä la Jules Verne 
aus dem Reiche der Luftschiffahrt vorsetzte. Es war ein 
Roman und gab sich auch der Form nach als solcher. 
Regierungsrat Martin setzt nun seine Phantasien fort, doch 
treten diese jetzt in anderem Gewände auf: sie haben 
das Fabelkleid abgeworfen und wollen als ernster fach- 
licher Vortrag gelten; ja sie wollen sich auf einem 
Richterstuhl breitmachen, indem sie sich als »Kritische 
Betrachtungen« ausgeben. Um sich kritisch betätigen zu 
dürfen, sollte man die Tätigkeit und die Kompetenz dazu 
vorerst dargetan haben; oder, wenn schon das nicht, so 
sollte man das Versäumte wenigstens in der Kritik selber 
nachholen, indem man ihr jene sachliche Unanfechtbarkeit 
und Würde verliehe, welche die Berufenheit des Autors 
ezkennen ließen. Man kann nicht behaupten, daß diese 
Forderung in dem vorliegenden Buch erfüllt sei. Die alten 
Phantasien sind's, die Phantasien aus »Berlin — Bagdad«, 
mindestens zum großen Teil. Freilich findet man daneben 
einige recht geistvolle und wohlangebrachte Bemerkungen 
sowie eine harmlose Übersicht der wichtigsten Etappen 
der »Eroberung der Luft«. Umsomehr fallen jedoch die 
phantastischen Stellen auf; um so deplacierter sind sie. Ja, 
sie müßten geradezu als gefährlich bezeichnet werden, 
wenn man nicht von vornherein wüßte, daß die zügellosen 
Äußerungen und Ratschläge von maßgebender Seite nicht 
allzu ernst genommen werden. Die deutsche Regierung 
dürfte vorsichtig genug sein, um nicht gleich 200 Alu- 
miniumluftschiffe eines kaum erprobten Typus in die Welt 
zu setzen, wie es Martin gerne sehen würde. Die »Alu- 
miniumluftmacht« wird noch einige Zeit auf sich warten 
lassen. »In der großen Zahl« soll die Wirkung der Kriegs- 
Inftschiffe liegen. »Erst mit 50 oder 100 Torpedobooten 
oder Kdegsluftschiffen kann ein bedeutender Erfolg erzielt 
werden.« Daß die großen Lenkballons heute schon auf 
einer hohen Stufe praktischer Verwendbarkeit stehen, 
scheint Martin aus dem »Erfolge« von — Wellmans 
PoUarballon » America« entnehmen zu wollen ! Aus dem 
Umstände, daß schon »die Leistungsfähigkeit der gegen- 
wärtigen Motorluftschiffe der drei verschiedenen Systeme 
in einem Seekrieg dem Kanal und der Nordsee ein voll- 
kommen anderes Aussehen geben würde« und daß ferner 
»die maritime Überlegenheit Großbritanniens schon jetzt 
eine wesentliche Beeinträchtigung erfahren hat«, ergibt 
sich natürlich leicht, daß das Deutsche Reich (als dessen 
geistigen Führer sich Martin zu fühlen scheint) im Kriegs- 
falle es »schon heute vorziehen würde, Milliarden (sie!) 
in den Bau von Motorluftschiffen zu stecken, um die 
maritime Überlegenheit Großbritanniens zu brechen. Für 
eine Milliarde Mark erhält man 2(X)0 Alumtniumluftschiffe 
oder 5000 unstarre Motorluftschiffe«. Sehr scharf hat es 
Mattin auf England abgesehen. »In dem Maße, als die 
Motorluftschiffahrt sich entwickelt, hört England auf, eine 
Insel zu sein« wird er nicht müde zu betonen. »Die eng- 
lischen Luftflotten können nicht verhindern, daß in irgend 
einer Nacht von irgend einer Seite deutsche Truppen auf 
Luftschiffen in England landen.« Aber das Motorluftschiff 
hat auch friedliche Aufgaben. »Der Motor in der Luft 
bedeutet die endgültige Erschließung des Orients und 
Beseitigung der Trägheit und des Aberglaubens der 
orientalischen Völker.« Hoffentlich bringt er uns dafür 
die Klugheit und die ruhige Überlegungskraft der Orien- 
talen. Man könnte sie im Okzident manchmal wohl brauchen. 



BRIEFKASTEN. 

BARON W. in L. — Besten Dank. 

J. N. in Marburg. — Der Flugtechnische Verein in 
Wien gibt keine eigene Zeitschrift heraus. 

C. J. L. in M. — Besten Dank, wir haben aber 
für das freundliche Angebot keine Verwendung. 

M. V. K. in Szegedin. — Die erste Serie von Ballon • 
fahrten Victor Silberers in Budapest mit der »Viudobona« 
fand im Jahre 1883 statt. 

H. S. in Lichten wörth-Nadelbnrg bei Wiener- Neu- 
stadt. — Die Landung des Ballons »Jupiter« des Wiener 
Aero-Klubs mit Victor Silberer als Führer, nach der Sie 
fragen, ist am Allerseelentage (2. November) des Jahres 
1901 bei Ihnen erfolgt Daß Herr Dr. Schiein jetzt am 
4. Jänner 1908 an genau derselben Stelle landete, ist in 
der Tat ein hübscher Zutall. 

»SIRIUS« in K. — Jene Beugungserscheinungen, 
die Ihnen auf der beschriebenen Fahrt im Ballon als 
»Höfe« um Sonne und Mond aufgefallen sind, können Sie 
ebensowohl dann beobachten, wenn Sie bei kaltem Wetter 
des Abends im Wagen fahren und durch die angelaufene 
Fensterscheibe die Straßenlaternen betrachten. Anderer 
Art sind freilich die großen Höfe oder Ringe, von welchen 
man annimmt, daß sie durch Brechung des Lichtes in 
Eiskriställchen hervorgerufen werden, die in der Luft 
schweben. 

»AERONAUT« in G.-T. — Nach der Luvinischen 
Theorie entsteht das Gewitter durch das Zusammenwirken 
zweier Faktoren: 1. einer Luftmasse, gesättigt mit einer 
hinlänglichen Menge von Wasserdampf in jener Region, 
in welcher sich die Gewitter bilden, und 2. einer oder 
mehrerer Tromben mit vertikaler oder wenig geneigter 
Achse, die von oben aus mit einer hinlänglichen Menge 
von Eisnadeln in die feuchte Luft eindringen. Auf die 
mit dieser Anschauung vereinigte Theorie der atmosphäri- 
schen Elektrizität kann hier weiter nicht eingegangen 
werden. 



Grundzüge 

der praktischen 

Luftschiffahrt 

Von VICTOR SILBERER. 

Von diesen in den früheren Jahrgängen der 
„WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUMG" zer- 
streut enthaltenen, für jeden Praktiker im Ballon- 
fahren höchst lehrreichen und wertvollen Aufsätzen 
sind jetzt die betreffenden Nummern in einem 
Band vereinigt, welcher gebunden zum Preise 
won 20 Kronen von uns zu beziehen ist. 

ZVBALT: I. Dar Ballatt. — II. Das Steigen and Fallen. — 
III. Sohleifleina und Anker. — IV. Ober SlnnastäatolHinoan Im Ballon. 

— V. Ol« RalBbahn. — VI. DI« Vorbarettungsn lur Landung. — VII. Die 
Landung: Lohne Jedea Hllfsnittal, 2. mit der Soblopplelna, 3. mit 
dem Anker, 4. mit Sohlenploina and Anker, 5. mit der RaiBbahn. — 
Vlil. Die Sohleiftang. - IX. Die HofraUlandung. - X. Ober die Eln- 
fObning dar Anfänger. — XI. Wahl daa Landungsplatzes. — XII. Das 
Entleoren des Baiions. — Xlil. Ober dl« Elonung zum Luftsohiirsr. — 
XIV. Vorschrift fOr die Fahrttoiinehmor. - XV. Die Haxlmalhahe. - 
XVI. Die FAIiang des Baiions: 1. die RundfOllung, 2. die RohrfOllung. 

— XVII.^Oio Auftakelung. ^ XVIII. Daner- and Waltfnhrton. 

— XIX. Ober den Ballast. — XX. Die Bohandiang des Hateriaios. 

- XXI. Der Aufstieg. 

Die VERWALTUNG der 

„Wiener Luftschiffer-Zeitung" 

VICTOR SILBERER 

WIEN, I., Annahof. 



44 



WIENER LUFTSCfflFFER-ZEITUNG. 



Nr. 2 




Journal ünioersei 



m>str4 de la 



NAVIGATION AERIENNF 

Das älteste Fachblatt für Luftschiff;ihrt und 

Flugtechnik 

Srscheint monatlich. Gegründet im Jabrc 1868. 



Abonnementspreis für das Ausland 8 francs pro Jahr. 
Einzelne Nummer : 75 Centimes. 
Die Pranumerationsgclder sowie alle Zuschriften fOi 
die Administration oder Redaktion sind zu richten 
an M. Ch. Chavoutier, ehemaliger Director für 
MiliUrsluftschifiEahrt, 19, Ruc Blanche, PARIS. 




A monthly Journal devoted to the advance- 
ment of the science of aerial navigation. 

ERNEST LA RUE JONES, EDITOR. 

SUBSCRIPTION RATES 
America ...SS, Foreign countriee $ 3.50 

142 fest 65" Street, NEW YORK. II.U 



Brands atEliers airostatiquis 

H. LACHAMBRE. 

E. CARTON 4 Vvi^ LACHAMßRE 8^* 

Erstklassige Anstalt 

für sorgsamste, tadellose Herstellung aller Arten lon 

Ballon - Luftschiffen. 

II l U, Passage lies Favarites, PIIRIS, 



\ PIktor Silberer und 6eorge Ernst: 

Sportgeschichten. 

Verlag: »allgemeine Sport -Zettnog^ 

Wien. ' 

Preis: e Kronen — « In etegontem Spott* 



? 



S merk 10 PL 



ehüNml 



L'flERONflUTIQUE 

REVUE ILLVBTR±B DE LA 
NAVIGATION AlbllENNE 

Paraissant toas les 2 mois. 



Abonnements : 
France 3 fr. 50 par an. — fetranger: 4 fr. 

Directeur-Kondateur: E.-J. SAUNI&RE. 

La nouvcUe transformation de »rA6ronautique« 
qui paralt sous une artistique couverture illostr^ et 
sur papier de luxe, en fait la publication sp^iale la 
plus interessante et la moins chöre. C'esl Torgane de 
vulgarisation par excellence qui sera la par tous ceux 
qui s'int^ressent aux progr^s de la Navigation adrienne. 

Direction: 58, Rue J.-J. Rousseau, Paris (Mercredi et 

Vendredi de 4 heures ä G heures). 

Adresser les abonnements ä M. J. Sauniere, 89, rue 

Chevallier, Levallois-Perret. 



BÄLLOONiNGANDAERONAnTICS 

En.grlisctL© Facla-zoitsctirift 



für 



Erscheint monatlich. Preis des Jahrganges unter Kreuzband direkt Mark 18. — . 

GUIDE & Co., 45, Grafton Street,Tottenliam Court Road, LONDON, W. 



Verantwortlicher Kodakteur : VICrOR .SILBERKR 



Druck von CHRISTOPH REISSER'S SÖHNE, Wien V. 



WIENER 



LUFTSCHIFFER-ZEITÜNG 

UNABHÄNGIGES FACHBLATT 

FfiB 

LUFTSCHIFFAHRT UND FLIEGEKUNST 

SOWIE DIE DAZU GEHÖRIGEN WISSENSCHAFTEN UND GEWERBE. 



BSZUOSPREIS 10 KRONRN JÄHRLICH. 
PREIS DER EINZELNEN NUMMER 1 K. 



VICTOR SILBERER, 



ERSCHEINT JEDEN MONAT. -. 

VERWALTUNG : WIEN, I. ST. ANNAHOV. 



Mitteilimgen aller Art ans dem eintchlSgigen Gebiete, also über Fahrtm» Ereigniaae, Versudie» Erfindangen, 
Yonchlftge in Sachen der LoftschifTalirt, Fliegekonat, Wetterkunde nnd dergleichen, sind nna Ton jedermann 



MANUSKRIPTB WERDEN NICHT ZURÜCKGESENDET. — ADRESSE FOR TELEGRAMME: »SPORTSILBERER WIEN«. 



Nummer 3. 



WIEN, März 1908. 



VII. Jahrgang. 



INHALT: Phantaatische Pläne uod — praktische Waniche. — Gordoa 
Bennett-Wettbewerb 1906. — Der Biülon im)Gleichgewichte. — 
Hauptmann Frani Hinterstoisser. — Über den Zeppelin-Ballon. 
— Eine Spionage-Afflre. — Ergebnisse der Arbeiten 1907 sur 
Terrainau6iahme Tom Ballon. — Bin Besuch bei Frires Voisin. — 
Der Aeroplan Farman. — Vom Physikalischen Verein su Frank- 
furt am Mjuo. — Notisen. — Patentbericht. — Literatur. — 
Briefkasten. — Inserate. 




BEZUGSPREISE 

der 

»Wiener Luftschiffer- Zeitung«. 

GansjShrig mit freier Postversendung: 

for Österreich-Ungarn 10 Kronen 

für Deutschland 10 Mark 

für das übrige Ausland 12 Kronen 

Einzelne Nummern: eine Krone. 

Die Bestellungen auf die »Wiener Luft schiffe r- 
Zeitung« bitten wir unter Beischlu6 des Bezugspreises 
— am einfachsten mittels Postanweisung oder durch die 
Poatffmrkasse — direkt an die Verwaltung, Wien, I., Anna- 
gnne 8 an richten. 



PHANTASTISCHE PLÄNE UND - PRAKTI- 
SCHE WÜNSCHE. 

Herr von Szemere, der bekannte ungarische 
Torfmann und groBe Wetter, hat kürzlich in seiner 
Eigenschaft als Mitglied der ungarischen Reichs- 
tagsdelegation sich gegen die großen Ausgaben fUr 
die österreichisch-ungarische Marine ausgesprochen, 
dafür aber dringend gewünscht, daß sofort mit 
dem Bau einer großen Flottille von > Kriegsluft- 
schiffen c begonnen werde, damit Österreich einmal 
den anderen Mächten in irgend einer neuen Waffe 
voraus sei. 

Ohne über den ersten Teil der Forderung 
des Herrn von Szemere em UrteU abgeben zu 
wollen, müssen wir bezüglich seines zweiten Ver- 
langens denn doch nicht nur zur Vorsicht mahnen, 
sondern vorläufig direkt abraten, den Staat in 
riesige Ausgaben zu stürzen, die zunächst sicher 
noch keine praktisch wertvollen Ergebnisse bringen 
würden I Auf dem Gebiete des lenkbaren Ballons 
befindet sich derzeit alles noch so sehr im Stadium 
des Versuches, daß auch das reichste Land und 
der vorgeschrittenste Militärstaat vernünftigerweise 
momentan noch nicht an die Errichtung einer 
ganzen Luftflottille denken wird. 

Zur Herstellung einer Flotte oder einer Flottille 
gehört doch vor allem ein erprobtes, praktisch 
bewährtes Modell. Wo ist aber das, wer hat bis 
jetzt ein solches? Niemand noch und selbst das 
in der A^ronautik fortgeschrittenste Land, Frank- 
reich, ist noch ganz auf dem Felde des Experi- 
mentes, desgleichen das emsig nachstrebende 
Deutschland. Das Äußerste, was daher bei uns 
befürwortet werden könnte, wäre die Bewilligung 
von Ausgaben fUr Versuche ähnlicher Art. 

Der Laie freilich sieht, angeregt durch die 
interessanten Experimente von Lebaudy, Deutsch, 
Zeppelin u. s. f., in seiner Phantasie schon in 
kürzester Zeit förmliche Luftschlachten vor sich 
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und Herr von Szemere, der allerdings einmal dem 
Schreiber dieser Zeilen das Vergnügen gemacht 
hat, sich im Ballon im Wiener Prater von der 
Feuerwerkswiese zu einer Pferdeauktion in der 
Freudenau bringen zu lassen, wird es uns wohl 
nicht verübeln, wenn wir ihn in aeronautischen 
Dingen ebenfalls zu den Laien zählen. Der ernste 
Fachmann aber weifi sehr wohl, dafi es mit den 
lenkbaren Luftflottillen noch seine sehr weiten 
Wege haben wird. 

Also um ganz klar zu sein und keinerlei 
Mißverständnis aufkommen zu lassen und um 
nicht irrtümlicherweise in unseren militär-a^ronau- 
tischen Kreisen Mißstimmung zu erwecken, sei 
ganz deutlich erklärt: Auch wir beklagen unsere 
Rückständigkeit in militär-a^ronautischer Bezie- 
hung, aber nicht weil wir von einer ganzen Flottille 
von Kriegsluftschiffen phantasieren, sondern weil 
für die Ausgestaltung unserer militär-a^ronautischen 
Anstillt und für die Ausrüstung unserer Armee 
mit Fesselballons und Freiballons viel zu wenig 
geschieht. Auch wir verlangen dringend die Er- 
höhung der Ausgaben für die Zwecke der Militär- 
Luftschiffahrt, aber nicht für Zukunftsprojekte, 
sondern für endliche Anschaffung jenes Materiales, 
das alle anderen großen Armeen längst in aus- 
reichendem Maße besitzen, worin wir aber noch 
sehr zurück sind. 

Unsere aeronautische Anstalt ist heute ein 
wahrer Jammer! Ihre armseligen Holzhütten sind 
dem Verfallen nahe. Die meisten dieser äußerst 
primitiven und lächerlich bescheidenen Baracken 
wurden vor sechzehn Jahren als ganz provisorische 
Unterkünfte aufs billigste hergestellt. Derzeit ist 
unten alles abgefault, das ganze Hüttenwerk hat 
längst ausgedient und schreit förmlich nach dem 
Abreißen und nach Ersatz durch definitive, an- 
ständige Bauten. 

Für die erste Zeit war ja das Geschaffene 
vollständig ausreichend und für das bißchen an- 
gewendete Geld wurde ohnehin durch 16 Jahre 
genug geleistet. Für die heutigen Verhältnisse ist 
aber alles rückständig und unzureichend und es 
ist die höchste Zeit, daß die Kriegsverwaltung sich 
bezüglich der aeronautischen Anstalt für einen 
zukünftigen dauernden Platz entscheidet, denn das 
Terrain, auf dem sich das derzeitige Etablisse- 
ment befindet, gehört gar nicht dem Ärar, sondern 
der Gemeinde Wien. In diesem Umstände liegt 
eine genügende Motivierung dafür, daß man seiner- 
zeit nur ganz primitive, provisorische, kleine Holz- 
bauten aufführte, darin liegt aber auch eine zwin- 
gende Urgenz, jetzt endlich baldigst Ordnung zu 
machen, an Stelle des abgebrauchten Provisoriums 
ein solides Definitivum zu setzen und an geeig- 
netem Orte eine ganz neue, entsprechend groß 
angelegte, nach den neuesten praktischen Er- 
fahrungen eingerichtete und bestens ausgerüstete 
militär -aeronautische Zentralanstalt zu schaffen. 

Das, hochverehrtester Herr von Szemere, ist 
für die österreichisch-ungarische Armee, für ihre 
Schlagfertigkeit und Operationsfähigkeit unendlich 



wichtiger and dringender, als Ausgaben für eine 
noch sehr nebulose — ganze Luftkriegsflottille I 

Dafür — für die endliche Errichtung einer 
anständigen MUitär-Luftschifferanstalt, für die end- 
liche Schaffung der notwendigsten Basis für alles 
weitere, was noch im Schöße der Zukunft schlum- 
mert, dafür verlangen auch wir dringendst Geld, 
und zwar die Einstellung einer entsprechend großen 
Post in das regelmäßige Jahresbudget, und Herr 
von Szemere würde der österreichisch ungarischen 
Militär-Luftschiffahrt und damit auch der gemein- 
samen Armee den allergrößten Dienst erweisen, 
wenn er die Güte haben wollte, sich in diesem 
Falle von dem idealen Gebiete verführerischer Zu- 
kunftsmusik auf den Boden der realen Praktik 
und Wirklichkeit zu begeben und diese Forderung 
auch seinerseits kräftigst zu unterstützen. 

Victor Silberer. 



GORDON BENNETT-WETTBEWERB 1908. 

Für den Gordon Bennett-Wettbewerb 1908, dessen 
Nennungsschluß auf den 20. Juli festgesetzt wurde, haben 
bisher Amerika, Belgien, Deutschland, England, Frank- 
reich, Italien und Spanien je drei Ballons, die Schweis 
zwei Ballons angemeldet. Das macht im ganzen 23 Kon- 
kurrenten. Die Anmeldung Schwedens steht bevor. 

Die Schweiz beteiligt sich zum erstenmal an einem 
internationalen Wettbewerb. Einer der zwei vom Schweizer 
Aero-Klub gemeldeten Ballons dürfte vom Obersten 
Schaeck geführt werden. 

Die Vertreter Englands werden vermutlich die 
Herren Professor A. K. Huntington, John Durville and 
Hon. C. S. Rolls sein. 

Der Start der Ballons am 18. Oktober sollte ur- 
sprünglich von Berlin aus erfolgen. Eis heißt nun, dafi 
das mit der Veranstaltung betraute Komitee, was die Gas- 
beschaffung betrifft, auf Schwierigkeiten gestofien sei. Man 
hat sich dann nach', einiger Überlegung für Berlin- 
Schmargendorf entschieden, woselbst eine besonders reiche 
Gasquelle ist. Schmargendorf liegt zwischen Haiensee und 
Wilmersdorf. Es wird baldigst mit der Herstellung 
einer Ballonhalle begonnen {werden; auch eine entsprechende 
Füllanlage mu6 geschaffen werden. Die Gasgesellschaft 
garantiert die Lieferung von 30.000 m* Gas. 

Der deutsche Kaiser hat die ^Absicht ausgesprochen, 
dem Wettfluge beizuwohnen. 



DER BALLON IM GLEICHGEWICHTE. 

(Vortrag, gehalten am 17. Jänner 1908 im Wiener Flug- 
technischen Verein von Oberleutnant Wilhelm Hoffory.) 

Durch die großartigen Fortschritte, die im 
abgelaufenen Jahre auf dem Gebiete der Luftschiff- 
fahrt im allgemeinen und auf dem Gebiete der 
MotorluftschiÜahrt und der Aviatik im speziellen 
gemacht und durch die Presse allseits verkündet 
wurden, ist die Aufmerksamkeit des großen Pu- 
blikums sehr energisch auf die Aeronautik gelenkt 
worden. Früher machten sich im allgemeinen nur 
vereinzelt hervorstechende Ereignisse, hauptsächlich 
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aber Unglücksfälle der Allgemeinheit bemerkbar, 
jetzt aber wird mehr oder weniger kontinuierlich 
über Ballonfahrten oder über Flugversuche aller 
Art berichtet. Folge davon ist, dafi sich auch alles 
immer mehr für die Wissenschaft und Technik der 
Luftschiffahrt interessiert und daB der Luftschiffer 
von Laien über die verschiedensten Phasen der 
Luftreisen fleißig ausgefragt wird, darunter sehr 
häufig über das Steigen und Fallen des Balloos, 
wovon es abhänge und wie man darauf Einfluß nehmen 
könne. Ebenso über das Landen. 

Was das Steigen und Fallen des Ballons nun 
betriflt, will ich mir heute erlauben, auf Anregung 
meines Kommandanten, des Hauptmanns Frans 
Hinterstoisser, einiges auszuführen. Obgleich dieses 
Thema in den Rahmen des Flugtechnischen Ver- 
eines eigentlich nicht geradewegs hineinpaßt, glaube 
ich doch, daß auch für die Aviatiker einige Sachen, 
die ich berühren werde, von Interesse sein dürften. 

Victor Silberer, Präsident des Wiener Aöro- 
Klubs^ schildert 'in vortrefilicher Weise im ersten 
Jahrgang der t Wiener LuftschifTer-Zeitungc im Mai 
1902 unter dem Titel »Grundzüge der praktischen 
Luftschiffahrt € das Steigen und Fallen des Ballons 
und sagt unter anderem darüber: 

»Die Beherrschung und Erhaltung des Ballons 
in der gewünschten Höhenlage erfordert eine große 
technische Sachkenntnis und stete, ganz außer- 
ordentliche Aufmerksamkeit und scharfe Beobach- 
tung des Ballons durch den Führer, c 

Nur zu sehr recht hat Victor Silberer mit 
diesen Worten, denn manch schöne Fahrt wurde 
durch Unachtsamkeit des Führers schon verdorben I 

Wie ja bekannt, ist bei unserem 125 Jahre 
alten braven Freiballon das Fallen und Steigen 
die einzige Bewegung, welche der Luftschiffer, so 
lange er genügend Gas und Ballast hat, nach Be- 
lieben ausfähren kann. In gewisser Beziehung kann 
er freilich auch manchmal den seitlichen Gang des 
Ballons beeinflussen — wenn er nämlich die in 
verschiedenen Höhen auch sehr häufig vorkom- 
menden verschiedenen Luftströmungen^ das heißt 
deren Stärke und verschiedene Richtungen für 
seine Zwecke ausnützt. 

Der Luftschiffer bewirkt das Steigen des 
Ballons durch Auswerfen von Ballast, das Sinken 
aber durch das öffnen des Ventils. 

Das Fallen und Steigen des Ballons erfolgt 
jedoch auch sehr oft ganz von selbst ohne Hin- 
zutun des Ballonführers. Es tritt oft gegen dessen 
Willen auf, veranlaßt durch äußere atmosphärische 
Einflüsse oder durch Diffundierung des Gases. 
Nur sehr selten bleibt der Ballon durch längere 
Zeit in seiner Gleichgewichtslage, wie z. B. im 
Winter — auf Wolkenschichten oder kalten Luft- 
schichten. In der Regel vollzieht sich während der 
größten Dauer der Fahrt ein fortlaufendes Wechseln 
der Höhenlage; daher muß der umsichtige Ballon- 
führer stets auf unbeabsichtigte Vertikalbewegungen 
des Ballons achthaben und, falls diese nicht in sein 
Programm passen, ''sie möglichst rechtzeitig paraly- 
sieren; je früher er z. B das Fallen des Ballons 



bemerkt, in desto geringerem Maße braucht er das 
Gegenmittel — das Ballastieren — anzuwenden, 
d. h. er erspart sich Ballast und verlängert hiedurch 
die Fahrt 

Ich will nur flüchtig einige Ursachen der un- 
beabsichtigten Vertikalbewegungen des Ballons er- 
wähnen, welche das vom Aöronauten so geschätzte 
»Gleichgewichte des Ballons stören 

Das Steigen wird vor allem durch die Er- 
wärmung des Gases bewirkt. Das Gas dehnt sich 
mit der Erwärmung aus und macht den Ballon 
ganz prall voll; unter einem kleinen Überdruck 
entweicht das Gas aus dem unten offenen Appendix; 
anderseits wird durch die Einwirkung der warmen 
Sonnenstrahlen das eventuell feuchte Netzwerk oder 
die feuchte Ballonhülle getrocknet. Beide Vorgänge 
bringen eine Gewichtsverringerung mit sich. Das 
Gas hat eine erhöhte Tragkraft gewonnen und hat 
dabei eine kleinere Last zu tragen. Selbst bei sehr 
kalter Lufttemperatur erwärmt sich, wenn der 
Ballon direkt von der Sonne beschienen wird, das 
Gas bedeutend, und sehr häufig werden Temperatur- 
difierenzen von 40 — 50 Grad und mehr zwischen 
der Gaswärme im Innern des Ballons und der 
äußeren Lufttemperatur konstatiert. 

Das Fallen des Ballons wird hinwiederum ins- 
besondere durch die Abkühlung des Gases bewirkt. 
Mitunter genügt oft eine nur auf einige Sekunden 
andauernde Beschattung des Ballons, um eine 
momentane Abkühlung des Gases zu bewirken ; 
Folge davon: Zusammenziehen des Gases — Vo- 
lutnenverringerung und dann das Fallen. Ein fernerer 
Grund des Sinkens sind Niederschläge (Regen, 
Schnee); Folge davon; Feuchtwerden der Hülle 
und des Netzes etc., Vergrößerung der Last. Nicht 
zuletzt wird auch ein fortwährendes Fallen des 
Ballons durch eine schlechte, undichte Ballonhülle 
bewirkt. 

Was immer Ursache des unbeabsichtigten 
Steigens und Fallens des Ballons sein mag, es ist 
von größter Wichtigkeit, daß der Ballonführer es 
möglichst rasch und zeitgerecht beobachtet. Hiezu 
gibt es die verschiedensten Mittel, und zwar von 
den primitivsten sozusagen »Hausmitteln c an bis 
zu den feinsten Instrumenten. 

1. Das Einfachste ist wohl eine über den 
Korbrand gelegte Papierfahne; dieselbe zeigt 
nicht das Steigen, sondern nur das Fallen an, und 
zwar indem sie aufwärts flattert und zum Schlüsse 
in den Korb fällt. (Die im Netz befestigten Fahnen 
tun denselben Dienst.) 

2. Das allgemeinste Mittel sind Papiecschnitzel ; 
es können entweder ganz einfache sein oder ver- 
schiedenfarbige von verschiedener Schwere (in 
Preußen gebräuchlich); aus dem Verhalten der 
Papierstückchen, wenn man sie aus dem Korbe 
wirft, läßt sich leicht auf die Auf- oder Abwärts- 
bewegung des Ballons ein Schluß ziehen. 

3. Eine Flaumfeder wird mittels eines dünnen 
Seidenfadens an einem Stock befestigt und dieser 
zum Korb hinausgesteckt. Ruhiges Schweben zeigt 
Gleichgewicht an; Steigen wird durch Spannung 
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des Fadens, Fallen durch Aufwärtsfliegen der 
Feder signalisiert. Die Methode ist in Bayern in 
Anwendung. Statt der Flaumfeder können auch 
Fetzchen von Wolle oder Watte benützt werden. 
4. Vertikalanemometer, auch Vertikalanemoskop 
genannt. — Dieses Instrument ist mir selbst nicht 
bekannt; ich kann nur eine kurze Schilderung aus 
dem Buche des Professors Dr. Johann Poeschel 
»Luftreisenc, 1908, wiedergeben. Schwacher Holz- 
rahmen mit einer senkrechten Metallachse in der 
Mitte, an welcher zwei leichte schräggestellte 
Kartonflügel befestigt sind. Steht das Rädchen, so 
ist dies ein Zeichen, daß der Ballon in der Gleich- 
gewichtslage ist, drehen sich die Flügel nach links, 
so steigt er — nach rechts, so ßlllt er. Beim ersten 
Gebrauch gelegentlich der internationalen Ballon - 
Wettfahrt am 14. Oktober 1906 in Berlin ver- 
wendet, zeigte sich das Instrument zu leicht ge- 
baut, so daß schon nach der ersten Stunde die 
Metallachse samt Flügeln aus dem Rahmen fiel. 
Es wurde dann zum Schutze gegen jede Beein- 
flussung durch horizontale Strömungen mit einem 
Zylinder umgeben und soll jetzt jede Bewegung 
nach oben und unten, selbst die leiseste, anzeigen. 

5. Statoskope. Diese Instrumente zeigen Höhen- 
schwankungen dadurch an, daß die darin be- 
findliche Luft, deren Kommunikation mit außen 
man bei Gebrauch des Instrumentes durch Finger- 
druck absperit, eme Flüssigkeitssäule oder einen 
Zeiger in Bewegung setzt. Die Statoskope sind 
ein sehr feines, empfindliches Hilfsmittel. Ich kenne 
davon zwei Typen, nämlich das vom früheren 
Kommandanten der militär-aeronautischen Anstalt 
Oberstleutnant Johann Star£evi(5 konstruierte In- 
strument mit zwei Flüssigkeitssäulen, sehr hand- 
lich, und dasjenige von Richard Frdres in Paris, 
ein etwas umständlich großer, aber dafiir geradezu 
vollendeter Apparat. 

6. Einige Instrumente, die eigentlich nicht 
zur Erkennung des Steigens und Sinkens als viel- 
mehr zur Bemessung der jeweiligen Höhe des 
Ballons zu dienen haben, nämlich a) das Queck- 
silberbarometer, welches wegen seiner unbequemen 
Konstruktion und der Zerbrechlichkeit bei anderen 
Gelegenheiten als wissenschaftlichen Fahrten nicht 
benützt wird, f) Aneroi'de, welche fiir A^ronauten 
so eingerichtet sind, daß sie gleichzeitig mit dem 
Millimeterdruck auch die Höhe anzeigen, c) Baro- 
graphen, welche jedoch mehr oder weniger nur 
zur Kontrolle der Aufzeichnungen über die Fahrt- 
kurve dienen. — Diese Gruppe von Hüfsmitteln 
kommt für die genaue Führung des Ballons nicht 
in Betracht ; da dieselben fiir das rasche Erkennen 
der Veränderung der Vertikallage des Ballons nicht 
taugen; sie humpeln der Ballonbewegung schwer- 
fällig nach. 

7. Zum Schlüsse will ich noch kleine Kniffe, 
welche jedem alten Luftschiffer bekannt sind, er- 
wähnen, Dämlich: das Steigen macht sich fühlbar 
durch den Gasgeruch vom Ballon her, das Fallen 
durch Zeichen am Appendix; langsames Sinken 
durch das Schlappwerden des Appendix^ rasches 



durch heftigeres Zusammenziehen desselben. Nicht 
unerwähnt darf der Druck im Ohr bleiben, welchen 
jedes Fallen und Steigen erzeugt. 

Von den angeführten Instrumenten dürften 
die Statoskope vielleicht nicht so ganz ohne Inter- 
esse für den Aviatiker sein. Gegenwärtig freilich 
üben, wie bekannt, die Aviatiker auf einem sehr 
schönen Versuchsfelde, auf dem Exerzierplatz von 
Issy bei Paris, wo auch endlich Farman anfangs 
dieser Woche den Kilometerrekord errang. — Da- 
selbst werden jedoch die Flugversuche — und 
dieses Wort möchte ich betonen — nur in der 
Höhe von 3 — 8 m ausgeführt. Das Einhalten einer 
so germgen Höhe ist nur über ebenem und völlig 
hindemisfreiem Boden möglich. Ganz anders dürfte 
es sich jedoch in Zukunft gestalten. Es kann ja 
nicht dabei bleiben, nur über glatter, ganz fireier 
Ebene zu fliegen. Sonst würde das Elisen aus- 
schließlich nur ein Sport bleiben, der auf spezidle 
Sportplätze beschränkt wäre. Das Streböi der 
Aviatiker geht aber weiter und wenn auch Flug- 
maschinen nicht zu Rekordhochfahrten benützt 
werden dürften, so wird doch die normale Lage 
der Bewegung in der Luft mindestens zwischen 
20 und bOm liegen; über Städten vielleicht zirka 
40 — 60 m, im offenen Gelände zum allerwenigsten 
15 — 20 m hoch, da ja sonst die Flugmaschinen 
vor jeden Bedeckungen, als da sind : höhere 
Bäume, kleine Häuschen, Telegraphen- und Tele- 
phonstangen etc., ausweichen müssen. 

Wir Luftschiffer wissen aber genau, daB es 
einer sehr großen und andauernden Übung bedarf 
um selbst bei ganz geringer Höhe wie 20 — 25 m 
den langsamen Fall von ein paar Metern sofort 
zu erkennen. Wenn der Motor des Flugapparates 
nun zufällig oder nicht zufällig einige Touren 
weniger oder mehr läuft — wenn femer z. B. 
eine ganz geringe Verschiebung der Höhensteuer 
eintritt, so wird alles dies bei der sehr raschen 
Bewegung der Flugmaschinen auch eine rasche 
Änderung der Höhenlage hervorrufen. Damit dem 
Aviatiker diese Veränderungen nicht entgehen, 
wird er sich bei seinen Beobachtungen vielleicht 
nicht nur auf das trügerische Gefühl verlassen, 
sondern auch zum Statoskop greifen. Andere Be- 
helfe, wie Papierschnitzel, Flaumfeder, Anemoskop 
u. s. w., sind hier natürlich wegen der großen Eigen- 
geschwindigkeit des Fahrzeuges nicht zu brauchen. 
Das Statoskop aber wird vielleicht für die Zwecke 
der Aviatiker von einem findigen Konstrukteur 
eine spezielle Adaptierung erfahren. 



HAUPTMANN FRANZ HINTERSTOISSER. 

Seit 21. November 1907 hat die militär-aeronaotische 
Anstalt wieder einen neuen Kommandanten, es ist dies 
Herr Hauptmann Franz Hinterstoisser, welcher diesen 
Posten vorher schon einmal durch fünf Jahre inne hatte, 
nämlich von Ende 1897 bis Ende 1902. 

Hauptmann Franz Hinterstoisser wurde am 28. April 
1863 als der Sohn eines k. k. Försters zu Hinterwinkel 
bei Salzburg geboren. Er absolvierte die Bürgerschule 
und das Gymoasinmi sollte sich dann dem geistlichen 
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Stande widmen, zog es aber vor, im Herbste 1882 al« 
Pionier beim zweiten Pionierfeldbataillon einzutreten. Er 
freqaentierte hierauf die Pionier-Kadettenschule zu Hain- 
burg, wurde 1886 als Kadett zum Pionierregiment nach 
Prag ausgemustert und erhielt durch das Neujahrsavance- 
ment 1889 den Leutnantsstem ; zugleich wurde er aber 
zum Eisenbahnregimente transferiert, welchem er heute 
noch angeho rt. Zu den ersten militär-aeronautischen Kursen 
1890 und 1891 kommandiert, die unter der Leitung 
Victor Sill>erers stattfanden, erwies sich Hauptmann 
Hinterstois^er dort bald als einer der meistversprechenden 
Frequentanten. Er wurde infolgedessen im Sommer 1892 
vom hohen Reichskriegsministerium mit der ehrenvollen 
Aufgabe betraut, das Militär-Luftschifferwesen und die 
Organisation des militär-aeronautischen Dienstes in Berlin 
zu 8t Ir dieren. Im Jahre 1893 war Hauptmann Hinterstoisser 
behufs weiterer Fachstudien in München und dann noch- 
mals in Berlin. Er hat sodann an den Vorbereitungen für 
die Gründung und Organisation der Wiener militär-aero- 
Dautischen Anstalt mitgearbeitet und wurde beim Ins- 
lebentreten zum Lehrer an derselben ernannt. 

Gegen Ende 1897 an Stelle des Hauptmannes Trieb 
berufen, leitete Hauptmann Hinterstoisser durch fünf Jahre 
die Anstalt, an deren Spitze er jetzt wieder gestellt wurde. 

Von 1903 bis zum November 1907 diente Hinter- 
stoisser im 90. Infanterieregimente. 

Hauptmann Franz Hinterstoisser hat am 5. De- 
zember 1907 schon seine 94. Ballonfahrt gemacht und 
mu6 zweifellos als der weitaus erfahrungsreichste und 
gewandteste Praktiker im Freifahren unter den aktiven 
österreichischen Militär - Luftschiffern bezeichnet werden. 
£r ist seit Mai 1898 Mitglied der Internationalen wissen- 
schaftlichen Kommission und seit Mai 1900 Mitglied der 
Permanenten internationalen Kommission für Aeronautik 
in Paris, femer seit kurzem auch zweiter Vizepräsident 
des Wiener Aero-Klubs und seit langem schon Ausschuß- 
mitglied des Flugtechnischen Vereines. 



OBER DEN ZEPPELIN-BALLON. 

Nach den schönen Erfolgen, welche das 
Zeppelinsche Luftschiff im abgelaufenen Jahre er- 
rungen hat, ist über die Fähigkeiten dieses Ballons 
selbst, über die ferneren Möglichkeiten, die sein 
jetzt bewährtes System eröffnet, und über die Er- 
wartungen, die man von Luftflotten für den Krieg 
wie für den friedlichen Verkehr hegt, sehr vieles 
geschrieben worden. 

Vorsichtige Fachleute können in den unkriti- 
schen Jubel natürlich nicht einstimmen. Graf de 
La Vaubc, der jedenfalls als einer der hervor- 
ragendsten Vertreter der praktisch erfahrenen Luft- 
schiffergarde gelten muß, ist kein Anhänger des 
starren Systems. Er findet die nach diesem System 
gebauten Ballons erstens sehr teuer, zweitens aus- 
nehmend empfindlich, indem ihnen der geringste Stoß 
verderblich werden könne. Die starren Luftschiffe 
seien daher darauf beschränkt, ihre »Landungen! 
auf Wasserflächen vorzunehmen — eine Landungs- 
art, die natürlich nicht überall durchzuführen ist. 

Die Starrheit des Ballons sei aber überdies 
auch eine Quelle der Gefahr; es könne leicht ebe 
übergroße Beanspruchung irgend eines Luftschiff- 
teiles herbeigeführt werden. So äußerte sich der 
Vizepräsident des »A6ro-Club de Francec einem 
Pariser Journalisten gegenüber. 

Aber nicht bloß die Franzosen, bei denen es 
wie Eigenliebe oder patriotische Parteilichkeit an- 
gesehen werden könnte, verhalten sich reserviert 
in ihren UrteUen; es gibt auch genug besonnene 
Köpfe in Deutschland selbst, die das Geleistet 
und das in der Zukunft zu Erwartende mit kriti- 
schem Auge sehen — gewiß nicht zum Nachteile, 
sondern eher zum Vorteile der Erfinder und Kon- 
strukteure, denn wer sich von Übertreibungen ferne 
hält, darf umsomehr Anspruch darauf erheben, daß 
man ihn ernst nehme; und wer die Leistungen 
seiner Kompatrioten ohne Mißgunst, aber dabei 
auch ohne Verhimmelung kritisch vornimmt, der 
nützt der Sache viel mehr als noch so viele 
phantastische Reklameschreiber. 

Kapitän zur See a. D. von Pustau^ allem An- 
scheine nach ein sehr scharfsichtiger Beurteiler, 
hat kürzlich dem »Berliner Lokalanzeiger c einen 
Artikel geliefert, der sich mit einer ruhig-sachlichen 
Kritik der Zeppelinschen Erfolge befaßt. In der 
Einleitung des Aufsatzes spendet der Autor der 
unverdrossenen Arbeit des Grafen Zeppelin volles 
Lob ; er würdigt den schönen Achtstunden-Rekord 
gebührend und gibt der Ansicht Ausdruck, daß 
man vom »Zeppeline noch viel Größeres wird er- 
warten dürfen. Nun warnt er aber vor Über- 
treibungen ; und der diesbezügliche Teil des Artikels 
ist so interessant, daß wir es nicht unterlassen 
wollen, unsere Leser damit bekanntzumachen: 

». . . . steht das Zeppelinsche Luftschiff vollkommen 
unerreicht da. Mit einem Schritte hat Deutschland alle 
übrigen Nationen auf dem Gebiete der Motor luft Schiffahrt 
weit hinter sich gelassen, und darauf dürfen wir alle mit 
dem genialen Erbauer zusammen stole sein. Wenn nun 
aber verschiedene Darstellungen so abgefaßt sind, als ob 
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wir jetxt schon über ein ▼ollkommenes Kriegswerkseog 
geboten, so trifft das doch noch nicht entfernt zu. 

In erster Linie darf man nicht vergessen, da6 alle 
Anffluge unter den denkbar günstigsten Witternngsver- 
hältnissen stattfanden. Von absolut einwandfreien fach- 
mannischen Zengen ist entgegen anderen Behauptungen 
festgestellt, daß die Windstärke nie über 4 — 4'5 m betrug. 
Wie der Ballon sich bei böigem Wetter verhält, ist nicht 
ausprobiert worden. Ferner ist die Höhenlage von 220 m 
nicht überschritten ; aus welchem Grunde, wurde nicht be- 
kannt. Endlich aber — und das ist die Hauptsache — 
ist die Behauptung unerwiesen geblieben, dafi die Landungen 
und die Aufstiege, die sich mit solch fabelhafter Eleganz 
und Leichtigkeit auf dem Wasser vollsogen, auch auf dem 
festen Lande ausgeführt werden könnten. 

Nach dem Urteil eines unserer kompetentesten Fach- 
männer, der die Aufflüge auf dem Bodensee zum Teil 
selbst mitgemacht hat, und den ich hierüber befragt habe, 
besteht zwar die Möglichkeit eines Erfolges auch nach 
dieser Richtung hin, aber wie gesagt, der Beweis steht 
noch dafür aus, daß ein riesenschweres Metallschiff so 
sanft zu Boden gebracht werden kann, daß es keine 
Havarie dabei erleidet, und auch darauf von dem festen 
r^ndungsplatze von neuem wieder aufsteigen kann. Vor- 
läufig ist das Zeppelinsche Luftschiff somit noch an seine 
Basis, die Schwimmhalle auf dem Bodensee, gefesselt, und 
welche enorme Einschränkung das für seine militärische 
Verwendbarkeit bedeutet, wird auch dem Laien ohneweiters 
einleuchten. Günstigstenfalls darf man hoffen, daß das 
Landen und Aufsteigen von festen Hallen aus erreicht 
wird, die vielleicht drehbar konstruiert und an einzelnen 
besonders wichtigen, strategischen Punkten nahe der 
Grenze aufgestellt werden müßten. Bei den sonstigen 
großen militärischen Vorzügen des Zeppelinschen Luftschiffes 
ist es nicht undenkbai, daß man vor einem so umfang- 
reichen und kostspieligen Apparat nicht zurückscheuen 
würde, um strategische Aufgaben größeren Umfangs lösen 
zu können, wie sie namentlich während der Aufmarsch- 
periode bei einer Mobilmachung an die Heeresleitung 
herantreten. Hiebei könnte der »Zeppelin«, Hunderte von 
Kilometern weit in Feindesland hineinfliegend, unersetz- 
liche Dienste leisten, notabene vorläufig erst in der Er- 
kundung der gegnerischen Positionen und Bewegungen, 
nicht aber als Zerstörungswerkzeug, da nach dieser 
Richtung hin bis jetzt noch keinerlei brauchbare Er- 
fahrungen vorliegen. 

Nun sind aber mit derartigen, >von keinem anderen 
Luftschiffe zu erreichenden Mazimalleistungen die An- 
forderungen nicht annähernd erschöpft, die man im Kriege 
an die Motorluftschiffahrt stellen muß. Mit der wachsenden 
Entfernung des Kriegsschauplatzes von der Grenze nimmt 
naturgemäß der militärische Wert eines Luftschiffes rasch 
ab, das immer wieder an seinen Ausgangspunkt zurück- 
kehren muß oder, wenn es anderswo landet, nicht wieder 
aufsteigen kann. Auch brauchen nicht nur die Oberleitung, 
sondern die verschiedenen Armeekommandos viele Augen 
und häuflg wiederholte Fahrten, um zu erfahren, was sie 
vom Feinde wissen wollen. Für die Aufklärung in engerem 
Umkreise, die die Grundlage abgibt für die Operationen 
der einzelnen Heeresteile im Felde, ist das Zeppelinsche 
Schiff zu anspruchsvoll und schwerfällig. Ähnlich, wie 
man im Seekriege für solche Zwecke für gewöhnlich nur 
die handlichen Kreuzer und Torpedoboote verwendet, 
wird man auch im Landkriege hiefür leichtere, bequem 
zu handhabende Luftschiffe bevorzugen, wie wir sie im 
RparsevaU und unserer Militiirkonstruktion besitzen. Sie 
können, auf einem oder zwei Leiterwagen verpackt, überall 
hingeschafft werden, wo man sie nötig hat; die für ihren 
Aufstieg erforderlichen Vorbereitungen sind sehr einfacher 
Art, unter nicht allzu ungünstigen Umständen können die 
kleinen Luftschiffe auch auf jedem beliebigen Terrain 
landen und von dort wieder aufsteigen. Hierin und auch, 
was die Billigkeit und Leichtigkeit der Anschaflung und 
Reparatur angeht, übertreffen sie das Zeppelinsche Luft- 
schiff ebensosehr, wie dieses sie an Tragkraft, Flugaus- 
daucr und Geschwindigkeit übertrifft. Übrigens ist in 
fjezug auf die letzteren beiden Eigenschaften bei allen 



drei Schiffen durch die im Gange befindlichen Vertiicbe 
eine nicht unbeträchtliche Steigerung zu erwarten. 

Es ist hienach nicht zutreffend, ganz allgemein nnd 
ohne spezielle Einschränkung von der Überlegenheit des 
Zeppelinschen Ballons über die anderen Systeme sn 
sprechen. Die Aufgaben, die den verschiedenen Konstruk- 
tionen zufallen, decken sich keineswegs; jede von ihnen 
geht bei der Verfolgung des gesteckten Zieles mehr oder 
weniger selbständig ihren Weg, und selbstverständlich 
kommen die dabei gemachten Erfahrungen allen zn gute.« 



EINE SPIONAGE-AFFARE. 

»Viel Lärm um nichts!« — so könnte man eine 
Spionage- Affäre bezeichnen, die in der Pariser wie anch 
in der hiesigen Presse weitläufige Besprechung gefunden 
hat. Ein österreichischer Architekt, namens Krumholz, 
der sich seit einiger Zeit in Frankreich aufhält, ist samt 
seiner Geliebten, Gertrud Brieger, durch Inspektoren der 
»Süretö G6n6rale« im »Hotel de Paris et de Nice«, 
Paris, als der Spionage verdächtig am 18. Februar ver- 
haftet worden. 

Man hat in der Wohnung des Paares nicht bloß 
eine umfangreiche deutsche Korrespondenz entdeckt, die 
eine Verbindung mit Spionage-Agenturen beweisen soll, 
sondern auch viele aeronautisch-technische Druckschriften 
und Manuskripte, insbesondere aber Pläne und Detail- 
angaben über den französischen Armeelenkballon »La 
Patrie« vorgefunden. 

Tatsächlich ist erwiesen, daß sich Krumholz schon 
Jahre hindurch ganz speziell für die »Patrie« interessiert 
bat, und dies auch schon zu einer Zeit, da er noch nicht 
in Frankreich, sondern in Ungarn lebte und dort zuerst 
als Architekt, dann als Fabrikant von Asbestfaßböden 
tätig war. 

Es stellte sich sogar heraus, daß Krumholz seit 
Jahren mit Julliot, dem Konstrukteur der »Patrie«, in 
brieflicher Verbindung stand. Alles dies mochte in den 
breiteren Kreisen des Publikums den Anschein hervor- 
rufen, als wäre das »Geheimnis« der »Patrie« verraten, 
als wären wertvolle Mysterien in unberufene Hände gelangt. 
Ingenieur Julliot war sofort darauf bedacht, jedes 
falsche Licht, das auf ihn fallen könnte, zu beseitigen, 
indem er von der Behörde eine Hausdurchsuchung bei 
sich eigens erbat. Er machte ferner die äußerst richtige 
Bemerkung, daß ein »Geheimnis« der »Patrie« überhaupt 
nicht verraten werden könne, weil ein solches gar nicht 
vorhanden ist. Die Pläne der »Patrie« sind bis ins kleinste 
Detail der ganzen aeronautischen Fachwelt bekannt ; es sind 
niemals irgend welche Konstruktionsdetails verheimlicht, 
im Gegenteil, sie sind in allen möglichen Fachschriften 
veröffentlicht, kommentiert und diskutiert worden. Warum 
die »Lebaudy« -Ballons nicht so leicht von einem anderen 
Staat nachgemacht und von der Theorie in die Praxis 
umgesetzt werden können, das liegt in der besonderen 
Technik der Herstellung und jener Erfahrung, die nur 
durch Praxis und langjährige Üb ung zu erreichen, niemals 
aber in Worten oder Zahlen mitzuteilen ist ! 

Was das Verhältnis von Krumholz zu Julliot be- 
trifft, scheint der erstere irgend welche gewinnsuchtige 
Beweggründe gehabt zu haben, sich dem Ingenieur der 
Gebrüder Lebaudy mit der Idee aufzudrängen, dem Er- 
finder der »Patrie« den Nobel-Friedenspreis zu verschaffen. 
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Es ist ganz nnglaablich, was für Hebel KnimliolK in 
Bewegung gesetzt hat, am erstens Julliot liir diese Idee 
und anderseits die Kommission des Nobel-Preises für 
Julliot zu interessieren. .Man glaubt, dafi Krumholz, der 
in Geldnöten steckt, wohl auf eine saftige Provision sich 
Hoffnungen machte. 

Dafi das Getue des KrumhoU keine Staatsgefahr in 
sich trug und dafi in dem • Spionageverdacht« eine Über- 
treibung lag, das haben auch die französischen Behörden 
jetzt glücklich herausgefunden, und man liest in den 
Zeitungen auch bereits das Telegramm : »Paris, 20. Februar. 
Der Untersuchungsrichter Andr6 ist zur Oberzeugung ge- 
langt, daß gegen den Architekten Krumholz keine gesetz- 
liche Handhabe zu dessen weiterer Verfolgung bestehe. 
Man wird sich darauf beschränken, Krumholz und seine 
Geliebte aus Frankreich auszuweisen.« 

Was Julliot und mit ihm viele andere vom Nicht- 
vorhandensein eines »Geheimnisses« des französischen 
Armeeballons »Patrie« geäufiert haben, hat der General- 
sekretär Besan90o des »A6ro-Club de France« vielleicht 
noch drastischer ungefähr mit folgenden Worten gekenn- 
zeichnet : 

»Es ist eigentlich recht überraschend, dafi sich unsere 
Pariser, die doch sozusagen in der aeronautischen Kapitale 
sitzen, durch ein Gerücht, wie das jetzt aufgetauchte, be- 
'unruhigen lassen. Wo um Himmelswillen sollen denn die 
angeblichen Geheimnisse sein? Alle Welt kennt sie und 
wenn die ausländischen deutschen oder anderen Erfinder 
die »Patrie« oder die »Ville de Paris« nicht kopiert 
haben, so wollten sie es einfach nicht aus persönlichem 
und nationalem Stolzgefühle, dem wir bei allen Gelehrten 
begegnen und das sie hindert, Plagiatoren zu sein. Die 
»Patrie« konnte von allen, die es wünschten, nicht blofi 
in den Lüften, sondern auch in ihrem Schuppen geprüft 
werden. Ansichtspostkarten haben sie von jeder Seite dar- 
gestellt, und ich glaube nicht, dafi man den Neugierigen, 
der eine solche Postkarte akquirieren wird, als Spion be- 
trachten kann. Dasselbe ist betreffs der »Ville de Paris« 
der Fall. Wenn das Ausland es will, ist es ihm leicht, 
das Luftschiff zu repioduzieren, denn wir haben einen 
vollständigen detaillierten Plan in einer der letzten Nummern 
unserer Publikation »PA^rophile« gebracht. Indem wir 
diesen Artikel und die Pläne veröffentlichten, war unser 
Gewissen ganz ruhig. 

»Hat Krumholz am Ende getrachtet, die neuen Pläne 
zu kennen, welche von Herrn Julliot soeben im Kriegs - 
ministerium deponiert worden sind? Vielleicht, und das 
wäre bedenklicher. Aber dann hat er es ganz verkehrt 
angepackt. 

»Julliots Pläne des neuen Ballons sind augen- 
blicklich der Prüfung einer vom Kriegsminister einge- 
setzten Kommission unterbreitet. Vielleicht wollte man 
sich die Pläne dieses neuen Ballons verschaffen, die sich 
von denen der »Patrie« einigermaßen unterscheiden 
werden. Ein Land hätte offenbar ein Interesse, zuerst die 
neue Lenkballontype zu konstruieren. Ich weifi, daß Herr 
Julliot sehr ärgerlich war, daß in der letzten Nummer 
des »Aörophile« detaillierte Informationen über diesen 
Armeelenkballgn erschienen sind. Er fragte sich, wieso 
die Indiskretion begangen werden konnte. Außer diesen 
veröffentlichten Daten kann sich indes Krumholz nichts 
verschafft haben — am allerwenigsten aber von dem stets 
so vorsichtigen, gewitzigten Ingenieur Julliot!« 

Ein ähnliches Urteil wie dasjenige Besan9ons und 
Ingenieur Julliots war auch in dem ^ Petit Parisien« zu 
finden. Es lautete folgendermaßen: 

»Die gegenwärtigen französischen Lenkballons bieten 
kaum Geheimnisse. Alle Mächte kennen im Detail die 
von den Konstrukteuren der »Patrie« und der »Ville de 
Paris« ersonnenen Behelfe. Viele Artikel, Dokumente 
und bildliche Darstellungen haben diese angeblichen Ge- 



heimnisse nach allen Windrichtungen verstreut. Be- 
deutende, gleichfalls mit Illustrationen und Dokumenten 
versehene Werke sind in allen Buchhandlungen der Welt- 
städte zu haben. Ebenso kennen wir in Frankreich bis 
ins Detail alle Geheimnisse des Zepp2linichen und an- 
derer deutscher Lenkballons. Wir wissen auch, wie der 
einem Sturm zum Opfer gefallene famose englische »Nulli 
Secundus« konstruiert war. In Wirklichkeit unterscheiden 
sich unsere Lenkballons durch gar kein geheimes Dis- 
positiv von anderen Lenkballons. Wir in Frankreich 
haben vielleicht einen Handgriff der Konstruktion, wie 
ihn unsere Nachbarn nicht haben. Einen Handgriff durch 
erfahrenere Ingenieure, fachkundigere Aeroaauten und 
bessere Motoren, aber das ist alles. Es gibt kein Ge- 
heimnis im Automobil, und dennoch werden unsere 
Marken aus gutem Grunde in der ganzen Welt bevor- 
zugt. In allen kommt es auf die Art und Weise an. 
Wir besitzen sie betreffs des Lenkballons, aber das ist 
nicht ein »Geheimnis« im eigentlichen Sinne des Wortes.« 



ERGEBNIS DER ARBEITEN 1907 ZUR 
TERRAINAUFNAHME VOM BALLON. 

(Gewonnen aus drei wissenschaftlichen Fahrten im »Helios« 
des »Wiener Aero-Klubs« mit achtfacher Kamera.) 

Die erste von meinen Fahrten im letzten Jahre 
hatte in erster Linie den Zweck, meinen achtfachen 
Ballonapparat im allgemeinen zu erproben, ferner 
bezüglich Abblendung, Expositionszeit, Platten- 
Sorte etc. Erfahrungen zu sammeln. Der Aufstieg 
erfolgte am 22. Mai 1907, um 9 Uhr 45 Minuten 
morgens^ vom Ballonhaus des Aero-Klubs im k k. 
Prater; Waldlanduog 3 Uhr nachmittags bei Sieg- 
mundsherberg; mittlere Fahrthöhe 700—800 w, 
größte erreichte Höhe 1200 m. Das Resultat, 
welches sich aus der Fahrt ergab, war folgendes: 

Der Ballonapparat im allgemeinen sowie die 
gewählte Abblenduog und der Moment Verschluß 
entsprachen. 

Bezüglich der mitgeführten Platlensorten^ als 
da waren: 1. Langer-Ultra-Rapid orthochromatisch ; 
2. Langer Ultra-Rapid orthochromatisch und licht- 
hüffrei; 3. Aktiengesellschaft für Anilin fabrikation 
(A.-G. f. A.) orthochromatisch; 4. Hauff-Flavin ortho- 
chromatisch; 5. Schleussner-Viridin; 6. Perxanto- 
Perutz, München; 7. Perorto Grünsiegel, Perutz, 
München ; 8. Color, Westendorp & Wehner, ist zu 
berichten: Sämtliche Plattensorten, mit Ausnahme 
der Hauff - Flavin - Platten, welche etwas weniger 
empfindlich zu sein scheinen, deshalb sehr lange 
entwickelt werden mußten und dadurch schleierig 
wurden, haben entsprochen. Es gelangen von den 
vierzehn Aufnahmen zu je acht Platten, die ex- 
poniert wurden, zwölf, und nur zwei, die mit Hauff- 
Flavin-Platten gemacht wurden, gingen verloren. 
Der Entwickler war fUr alle Platten derselbe, ein 
Glyzinentwickler nach Baron Hübl in halber Kon- 
zentration, kalt. 

Besonders schöne Bilder lieferten die Langer- 
schen Ultra-Rapid-Platten beiderlei Art (österreichi- 
sches Fabrikat) und die Color-Platten, wie von 
dieser altbewährten Marke nicht anders zu er- 
warten war. 
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Es wäre jedoch ein Fehler, nicht zu betonen, 
daB die Bedingungen, unter denen die Platten er- 
probt wurden, wie Beleuchtung, Klarheit der Luft, 
Tageszeit und Höhe, durchaus nicht so gleichartig 
waren, um ein abschließendes Urteil zu recht- 
fertigen und daß bei den Hauff-Flavin-Platten ein 
Fehler bei der Entwicklung zwar nicht festgestellt 
werden konnte, aber auch nicht völlig ausge- 
schlossen erscheint. Als Mängel ergaben sich: 

1. Die ungenügende Vorsorge für die Ver- 
packung des Apparates und der Platten, wobei es 
als ein besonderes Verdienst des Ballonführers, 
Oberleutnant Hoffory, zu betonen ist, daß trotzdem 
ein ernsterer Schaden nicht zu verzeichnen war. 

2. Der Mangel ap Einrichtungen, um den 
achtfachen Ballonapparat vor der Aufnahme an- 
nähernd horizontal stellen zu können, was sich später 
bei der Verarbeitung der Bilder sehr störend fühlbar 
machte. 

3. Der Apparat und seine Funktion litten un- 
gemein durch den Ballastsand. 

Die zweite Fahrt geschah am 13. September 
1907. Aufstieg 10 Uhr 15 Minuten vormittags vom 
Klubplatz im k. k. Prater, Landung äußerst glatt 
zirka um 4 Uhr nachmittags bei Neuhof nächst 
Jamnitz in Mähren, mittlere Fahrthöhe 1400 m, 
größte erreichte Höhe 1800 m, BallonfUhrer 
Dr. Schiein. 

Zweck der Fahrt. — Erprobung der neuen Ein- 
richtungen für die Horizontalstellung des Apparates 
sowie der inneren Einrichtung des Korbes für Ar- 
beit und Landung. Verwendet wurden Color-Platten. 

Resultat. — Es wurden 20 Panoramen auf- 
genommen, die ausnahmslos gelangen. Die Ein- 
richtung zur Horizontalstellung sowohl als auch 
die innere Einrichtung des Korbes für Arbeit und 
Landtmg entsprachen über alles Erwarten. 

Dagegen konnte mit dem acht£Eu:hen Ballon- 
apparat nicht so rasch gearbeitet werden, als es 
^n Anbetracht der relativ großen Ballongeschwindig- 
^eit wünschenswert erschien. Die Panoramen bil- 
deten daher nicht durchwegs eine geschlossen?, 
g achziegelförmig übergreifende Reihe, sondern er- 
cheinen teilweise auseinandergezogen, auch konnten 
nicht mehr als 20 Aufnahmen gemacht werden, 
obwohl weit mehr Platten mitgenommen worden 
waren. Konstruktive Verbesserungen am Ballon- 
apparat, die die Arbeitsgeschwindigkeit zu erhöhen 
geeignet sind, empfahlen sich daher als dringend 
nötig. 

Die Nachmittagsstunden erwiesen sich bei 
allen drei Fahrten (es war stets leichter Süd- bis 
Südostwind) als klarer wie die Vormittagsstunden. 

Die gründliche Durchnässung des Sandes vor 
der Abfahrt beugte allen Störungen am Apparate 
vor, die dem Ballast bei der ersten Fahrt zu- 
zuschreiben waren. 

Die dritte Fahrt fand am 25. September statt. 
Aufstieg vom Klubplatz im k. k. Prater 1 Uhr 
30 Minuten, Landung 4 Uhr 30 Minuten nach- 
mittags bei Laa a. d. Tha/a. Kurze Schleiffahrt 



bei frischem Winde, mittlere Fahrthöhe 1600 m, 
größte erreichte Höhe 2200 m, 

Zweck der Fahrt. — Erprobung der Vcr- 
bessenmgen, welche zur Erhöhung der Arbeits- 
geschwindigkeit am Ballonapparat angebracht worden 
waren, womöglich Erzielung dachzicgelartig sich 
überdeckender Bilder. 

Resultat. — Dank dem Umstände, daß einer- 
seits bei frischem Winde auf dem Erdboden in der 
Höhe wenig Wind angetroffen wurde, und ander- 
seits die Arbeitsgeschwindigkeit des Ballon apparats 
von 15 bis 17 Minuten auf sechs bis neun Mi- 
nuten gesteigert worden und auch die Fahrtböhe 
eine größere war, gelang es vollkommen, eme ge- 
schlossene Reihe dachziegelförmig übergreifender 
Bilder zu erhalten. Die Bilder sind beinahe zu 
dicht geraten. 

Die größere Fahrthöhe bei leichtem Dunst in 
der Atmosphäre beeinträchtigte ein wenig die 
Qualität der Bilder. Selbe wurden teilweise flau *^ 
sind aber noch brauchbar. Es wurden 20 Auf' 
nahmen zu acht Platten gemacht, die sämtlich ge' 
langen. 

Es scheint; daß mit einem Ballon von der 
Größe des »Heliose (1230 m^ Leuchtgas), wenn 
zwei Mann fahren, nicht viel mehr als 20 acht- 
fache Aufnahmen möglich sein dürften. Es 
empfiehlt sich daher, gar nicht mehr als 160 Platten 
mitzunehmen und den Rest des Auftriebes für 
Ballast zu reservieren. 

Infolge allzu knapper Bemessung des Ballasts 
bei frischem Winde (kurze Schleiffahrt über Felder) 
konnte trotz der ausgezeichneten Führung durch 
unseren besten und erfahrensten Führer, Herrn 
Dr. Schiein, ein scharfer Aufschlag des Korbes bei 
der Landung nicht vermieden werden, der mehr- 
fache kleinere Havarien am Apparat und der Ein- 
richtung des Korbes zur Folge hatte. 

Wollte man mehr Aufnahmen machen, so 
wäre eine WasserstoffuUung oder ein größerer 
Ballon nötig ; eventuell könnte man es mit Einiel- 
fahrten versuchen, wenn das letztere auch an die 
Leistungsfälligkeit des Fahrenden sehr große An- 
forderungen stellen würde. Weitere konstruktive 
Verbesserungen am Ballonapparat, nach deren Aus- 
fuhrung es vielleicht möglich sein wird, eine 
Arbeitsgeschwindigkeit von etwa 2 — 4 Minuten 
einzuhalten, sind beabsichtigt. Th. Schiimpflug, 



EIN BESUCH BEI FRtRES VOISIN. 

AlsSantos-Dumont mit seinem lenkbaren 
Ballon Nr. VI. durch seine denkwürdige Umkreisung 
des Eiffelturms den Deutsch-Preis gewann, gab's 
einen solchen Enthusiasmus, daß kurze 2^it dar- 
auf der Himmel von »Dirigeablesc geradezu 
gestürmt wurde. Im Jahre 1906 errang der un- 
ermüdliche Experimentator einen mindestens ebenso 
sensationellen Erfolg mit einer Flugmaschine. Was 
Wunder, wenn sich, aufgestachelt durch dieses 
Gelingen, eine ganze Menge von Flugbeflissenen 
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mit Feuereifer auf Drachenversuche verlegten oder 
wenn ältere Aviatiker, wie Hauptmann F er her 
und M. Archd^acon, die ihr jahrelanges Be- 
mühen nicht so effektvoll belohnt gesehen hatten, 
ihre Anstrengungen in der Vervollkommnung des 
Chrachenflugs verdoppelten. 

Zu den eifrigsten Arbeitern gehörten die Ge- 
brüder V o i s i n. Diese jungen Leute errangen rasch 
eine gans ansehnliche Erfahrung im Bau von Aero- 
planen, als sie mit MM. Archd^acon und 
Bl^riot in Verbindung kamen. Die rege Ent- 
wicklung des Gleit- und Drachenfluges in Frank- 
reich, eine Entwicklung, zu welcher M. Archd^acon 
viel beigetragen hat, veranlaßte die Gebrüder Voisin, 
ihre Arbeitskraft allen Interessenten zugänglich zu 



Es mu0 zum Verständnis des Verhältnisses 
der Konstrukteure zu den Bestellern gesagt werden, 
dafi die Voisins nicht versuchen, in den bestellten 
Apparaten die eigene Auffassung des Flugproblems 
aufzuoktroyieren, sondern sie bemühen sich, die 
Idee des Klienten, insofern dies praktisch möglich 
ist, zu verwirklichen. 

Die Voisins gehen so weit, das Ausprobieren 
der Apparate auf sich zu nehmen. Sie haben zur 
Vornahme der praktischen Versuche vom Kriegs- 
ministerium die Erlaubnis bekommen, das Manöver- 
feld von Issy-Ies-Moulineaux zu benützen. Man er- 
innert sich wohl daran, daß sie dort mit dem 
Apparat Delagranges, den unsere Leser ab- 
gebildet finden, einige interessante Flüge vollführten. 




DER DRACHENFLIEGER VON DELAGRANGE. 



machen, indem sie ein Spezialatelier für aviatische 
Apparate gründeten. 

Sie errichteten ihre Werkstätte in Billancourt, 
einem kleinen Städtchen an der Seine, unweit den 
Befestigungen an der Versailler Straße. 

Wenn man bedenkt, wie viel Zeit die M a 1 1 e t, 
Lachambre, Surcouf, Godard brauchten, 
um aeronautische Etablissements von Bedeutung 
zu schaffen, darf es einen wohl überraschen, wenn 
man sieht, wie schnell die Gebrüder Voisin auf dem 
noch so neuen Gebiete des dynamischen Fluges 
Analoges auf die Beine gebracht haben. Wenn man 
von einigen reichen und führenden Experimenta- 
toren wie MM. Alberto Santos-Dumont, 
Esnault-Pelterie und Vuia absieht, die die 
Konstruktionsarbeiten ihrer Apparate bis ins Kleinste 
persönlich zu leiten lieben, wendet sich die große 
Mehrzahl der Anhänger des dynamischen Fluges 
— auch Ausländer — an die Gebrüder Voisin. 



Das Atelier Voisin hat räumlich eine ähnliche 
Ausdehnung angenommen wie die größeren Ballon- 
bauanstalten. Besonders interessante maschinelle 
Einrichtungen — wie man sie von den automobi- 
listischen Etablissements her gewöhnt ist — darf 
man hier freilich nicht suchen. Denn die Herstellung 
der Aeroplane ist einfach. Die Körper der Apparate 
— gleichgültig welchen Systems — sind Holz- oder 
Metallgerippe mit Drahtversteifungen. Das eigentlich 
delikate Problem bei der Konstruktion besteht in 
der ziffernmäßig auszudrückenden Form, Lage, 
Neigung und Krümmung der Flächen. Sind diese 
Daten einmal fixiert, dann ist der Bau keine große 
Hexerei mehr und kann mit Profession isten mitt- 
lerer Qualität ganz gut ausgeführt werden. 

Die Motoren, welche in die Apparate ein- 
gebaut werden, gehen jetzt fast stets aus den 
Ateliers »Antoinettec hervor. Eine Spezialität der 
Gebrüder Voisin aber liegt in der Herstellung der 
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Schrauben, welche sie mit einer besonderen Sorg- 
falt zu betreiben scheinen. Dieses ist auch der 
Grund, warum M. Deutsch, der wohlbekannte 
Mäzen der Aeronautik, die Propulsionsschrauben 
seines Luftschiffes bei Voisin hat anfertigen lassen. 
Als wir kürzlich vernahmen, daß der genannte 
Großindustrielle seinen Ballon dem Kriegsministerium 
zur Verfügung gestellt hat, hegten wir einen Moment 
lang die Befürchtung, es hätten jetzt die interessanten 
Experimente, denen sich M. Deutsch mit so viel 
Opfermut zugewendet hat, ein Ende gefunden. 
Doch wir wurden bald eines Besseren belehrt. In 
dem Atelier Voisin lenkte eine Riesenschraube 
unsere Aufmerksamkeit auf sich: eine Bestellung 



dasteht mit seinen aviatischen Bestrebungen: hier 
sieht man die Pläne eines Aeroplans, der nach 
Italien zu liefern ist; Spanier, Engländer, 
Russen haben Flugapparate bestellt. Man arbeitet 
wirklich fieberhaft an der Ix)sung des dynamischen 
LuflschifTahrtproblems; man glaubt, sie sei im 
großen ganzen schon gefunden — wir glauben 
es kaum. 

Um den angehenden Aviatikern es zu ermög- 
lichen, ihren Studien- und Ausbildungsgang^ wie 
Chanute es verlangt, über den motorlosen Gleit- 
flug zu nehmen, halten die Gebrüder Voisin einen 
höchst einfach konstruierten Gleitfiugapparat per- 
manent zum Gebrauch bereit. Der Doppeldecker - 




GLEITFLUG-ÜBUNGS-APPARAT. 



des M. Deutsch für das Balloniuftschifl'. Diese neue 
Schraube weist nicht weniger als G ;// Durchmesser 
auf. Bei der Tourenzahl 190 pro Minute gibt die 
Schraube einen Zug von 300 k^. Das verspricht 
für die »Ville de Paris € eine Geschwindigkeit von 
14 — lö m in der Sekunde. 

Wenn man so in den Räumen des Ateliers 
Voisin herumspaziert, da kommt es einem so recht 
zum Bewußtsein, welch eine große Bedeutung die 
Aviatik zum mindesten in dem Geiste der Erfinder 
gewonnen hat. In der Mitte der großen Halle wird 
fieberhaft an einem Apparat gearbeitet, der dann 
sogleich versucht werden soll. Morgen ist ilas ganze 
Kunstwerk vielleicht schon ein Trümmerhaufen . . . 

Von Sehenswürdigkeiten seien erwähnt : der 
Flieger des Rekordinhabers Henri Kar man, ein 
Drachenflieger für den Hauptmann Kerb er und 
ein solcher für den Ingenieur KapfvSrer. Wir 
überzeugen uns auch, daß Fiankreich nicht allein 



typus dieses Fliegers ist vorstehend abgebildet. 
Eine weitere Illustration zeigt, wie aus diesem 
Typus der ursprüngliche A r c h d 6 a c o n- Aeroplan 
entstanden ist. Es ist dies bekanntlich der erste 
Apparat gewesen, mit dem auf der Seine Versuche 
angestellt wurden. 

Wenn wir oben Chanute anführten, so geziemt 
es sich auch, des deutschen Pioniers der Aviatik, 
Lilienthal, zu gedenken, der nicht bloß theore- 
tisch, sondern im wahren Sinne praktisch allen, 
die nach ihm sein Gebiet betreten, den einzu- 
schlagenden Arbeitsweg vorgezeichnet hat. I-»aßt uns 
mit dem Ausdruck der Hoffnung schließen, daß 
keiner von denen, die Lüienthal nacheifern, dessen 
trauriges Schicksal teilen möge. 

Wil/rid de FonvitUe. 
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DER AEROPUN FARMAN. 

Eine aathentische ZusammenstelluDg der cbarak- 
teristischen Daten des Flagapparates, mit welchem am 
13. Jänner Henry Farman in Paris den »Grand Prix 
d* Aviation« gewonnen hat, wird unseren Lesern gewiß 
nicht unerwünscht sein. 

Wie man aas der umstehenden Figur, welche ' uns 
durch die Freundlichkeit des Pariser »A^rophile« zu- 
gekommen ist, ersehen kann, beträgt die Totallänge des 
Apparates 10'5 «, die Spannweite aber beinahe ebenso- 
viel, nämlich 10 m. Der Apparat besteht erstens aus einer 
mittleren Hauptzelle, in deren Zentrum sich der Träger 
befindet, welcher auf dem Chassis ruht und den Motor, 
den Lenker und das Tiefensteuer trägt; zweitens aus 
einem Schweif mit Steuer, drittens einem vorderen Steuer. 

Von der Hauptzelle geht rückwärts ein Gestänge 
von 4 m Länge aus, an dessen Hinterende der «Schweif« 
des Apparates befestigt ist. Dieser Schweif weist eine 
Spannweite von 2 7 m auf. Die Breite der Tragflächen ist 
in der Hauptzelle wie auch im Schweif des Fliegers 2 m. 
Die Entfernung der übereinanderliegenden zwei Flächen 
beträgt vorne wie hinten 1*5 m. 

Die Schraube, welche mit dem Motor direkt ver- 
bunden ist — ohne Übersetzungen — weist einen Durch- 
messer von 2*3 m auf; die Länge ihrer Blätter ist 1*4 m. 
Die Tourenzahl der Schraube belief sich bei der erfolg- 
reichen Fahrt um den Großen Preis auf durchschnittlich 
1050 Touren in der Minute, wobei die Leistung des 
Motors auf 38 H. P. zu taxieren ist. Die Flugmaschine 
wiegt vollständig, zur Fahrt bereit, 530 kg. 

Die Gestalt des Fliegers hat vor den entscheidenden 
Experimenten mancherlei Veränderungen durchgemacht; 
namentlich wurde die hintere Partie, der »Schweif«, mehr- 
mals modifiziert. Dieser hatte ursprünglich eine Spann- 
weite von 6 m und nur die obere Fläche war tragend, 
während die untere lediglich als Stabilisator zu wirken 
hatte. Sodann wurde, bei zunehmender Geschicklichkeit 
des Lenkers, der Stabilisator entfernt und die eine tragende 
Fläche in zwei zerteilt. Am Stern des Apparates wurde 
ein Vertikalsteuer angebracht. 

Das Hohenstener (vorne), welches ursprünglich zellen- 
förmig war, hat einem einfachen Flächensteuer Platz ge- 
macht. Alle Steuer werden durch einen einzigen Volant 
beherrscht. 

Das Chassis hat sich bei allen Versuchen, trotz 
manchen scharfen Landungen im Anfang, als unverwüstlich 
fest erwiesen. 



VOM PHYSIKALISCHEN VEREIN ZU FRANKFURT 
AM MAIN. 

Der Physikalische Verein zu Frankfurt a. M. ist 
kein neugegründeter Verein, welcher es sich etwa zur 
Aufgabe gesetzt hätte, die Luft^ichiffahrt zu fördern ; seine 
Gründung erfolgte vielmehr am Anfange des vergangenen 
Jahrhunderts, zu einer Zeit, wo niemand daran dachte, 
ernstlich Luftschiffahrt zu treiben. Jahresbericht, Kassen- 
bericht, Mitgliederverzeichnis, Bücherverzeichnis und Satzun- 
gen werden seit dem Bestehen des Vereines in einem 
besonderen Jahresbericht veröffentlicht, welcher jedermann 
zugänglich ist. 

Daß nun heuer neben dieser Publikation ein spe- 
zieller Bericht erfolgt, der von aeronautischen Arbeiten 
spricht, ist dem Umstände zuzuschreiben, daß eine Sektion 
des Physikalischen Vereines im Jahre 1907 begonnen hat, 
die Luftschiffahrt in den Kreis ihres wissenschaftlichen 
Wirkens einznbeziehen. Wir entnehmen dem Separat- 
bericht, welcher die Unterschrift Dr. Kurt Wegeners trägt, 
folgende Daten: 

Die Inftschifferische Tätigkeit des Vereins fällt nur 
einer Abteilung desselben, der meteorologischen, zu; sie 
hat demgemäß innerhalb des alten Gesamtvereins nur ein 
sekundäres Interesse. Weon der Verein sich im Jänner 
1907 auf Betreiben des Vorsitzenden ilerrn Prof. Hartmann 
nnd des Vorstandsmitgliedes ilerrn Dr. Boller durch An- 
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Schaffung eines Ballons entschloß, praktische Luftschiffahrt 
zu treiben, so geschah dies, um die althergebrachten 
Forschungsmittel der Meteorologie in Frankfurt den An- 
sprüchen der Gegenwart wieder anzupassen. 

Erste Voraussetzung der Fahrten ist, daß sich diese 
selbst unterhalten, daß also dem Verein durch ihre Ver- 
anstaltung keine Kosten erwachsen. Die Anschaffung eines 
gummierten Ballons von 1440 m^ aus der Riedingerschen 
Fabrik geschah feiner unter der Voraussetzung, daß bei 
jeder Fahrt 120 M. an Abnützung abgeschrieben werden. 

Der Zweck der Fahrten ist ein doppelter; einmal 
sollen die Mitglieder Gelegenheit bekommen, sich meteoro- 
logisch durch die Fahrten anzuregen, nnd ferner soll 
eine Beteiligung an den internationalen wissenschaftlichen 
Terminen ermöglicht und Gelegenheit zu wissenschaft- 
lichen Sonderuntersuchungeo gegeben werden; wobei es 
natürlich jedem Mitglied überlassen bleibt, die vorhandenen 
Hilfsmittel auch für sportliche Zwecke zu benutzen, für 
welche in Frankfurt das Interesse recht groß ist. 

Diese eigenartigen Verhältnisse, welche es nicht zu- 
lassen, den Physikalischen Verein oder seine meteorologi- 
sche Abteilung in eine Parallele mit den übrigen deutschen, 
um die Förderung der Luttschiffahrt hochverdienten Ver- 
einen des deutschen Luftschifferverbandes zu stellen, 
ließen es angezeigt erscheinen, hier nur einen kurzen 
Bericht über die rein luftschifferische Tätigkeit des Ver-' 
eins zu bringen und für alles übrige auf den Jahres- 
bericht desselben zu verweisen. 

Der Ballon »Ziegler« erhielt seinen Namen zu 
Ehren des um die meteorologischen Arbeiten am Physika- 
lischen Verein besonders verdienten verstorbenen Mitglieds 
Professor Dr. Julius Ziegler. 

Die meteorologische Abteilung versieht den Dienst 
der öffentlichen Wetterdienststelle Frankfurt a. M.; sie 
hat femer drei meteorologische Stationen sowie eine Reihe 
von Regenstationen zu verwalten und die Beobachtungen 
zu berechnen; endlich hat ihr Leiter regelmäßige Vor- 
lesungen in den Hörsälen des neuen großen Vereins- 
gebäudes zu halten; es läßt sich demnach verstehen, daß 
die Ballonfahrten nicht immer ihrem eigentlichen Zweck 
gerecht werden konnten und die mangelnde Zeit oft sogar 
ein Einhalten der internationalen Termine unmöglich 
machte. 

Als Füllplatz ist die städtische Gasanstalt in Offen- 
bach gewählt, welche das Gas zum Selbstkostenpreis liefert, 
solange es zu wissenschaftlichen Zwecken gebraucht wird. 
Um das Ballonmaterial vor der Fahrt vorzubereiten, braucht 
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man freilicH Tageslicht and kann, bei der Entfernung 
OfTenbachs von Frankfurt, meist erst abends fahren. Man 
kommt auf diese Weise oft, ohne es zu wollen, bei der 
Fahrt in die Nacht hinein, and da ist es von Wichtigkeit, 
etwas Mondlicht zu haben; in diesem Punkte waren die 
internationalen Termine des letzten Jahres für die Beotn 
achtungen im Freiballon nicht recht geeignet. Man lernt 



bei der 12. Fahrt wurden anfier den üblichen meteoro- 
logischen Beobachtungen Stanbsählungen mit dem Aitken- 
schen StaubsShler durch Herrn Professor Wachsmath und 
Dr. Frank und eine Untersuchung des mu dem Ffill- 
ansatz ausgeströmten Gases auf Explosionsgefahr Torge- 
nommen. Photographische Aufnahmen wurden bei fünf 
Fahrten gemacht, wovon eine (Hauptmann Haertel) vor 
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sich ja bescheiden, und wenn gutes Wetter herrscht, findet 
man sich schlieBlich auch mit der Neumondnacht ab, aber 
bei schlechtem Wetter, welches dem Ballon die Landung 
noch in der Nacht aufnötigen kann, läfit sich die Nacht- 
fahrt bei Neumoud nicht leicht verantworten, wenigstens 
in dem bergreichen Gelände um Frankfurt. 

Von den 19 Fahrten des Jahres haben sieben an- 
läßlich internationaler Termine stattgefunden ; vier dienten 
einer Untersuchung über die Temperatur des Baiiongases, 



allem für Wolkenaufnahmen, eine andere (Dr. Linnemann) 
hauptsächlich für farbenphotographische Aufnahmen mit 
Lumi^re-Platten bestimmt war. Bei der Fahrt Nr. 8 stellte 
Herr Professor Schwarzschiid spektroskopische Versnche 
mittels eines neakonstruierten Apparates an. 

Beobachtungen der Temperatur wurden regelmä6ig 
ausgeführt, die Feuchtigkeit zu bestimmen, war meist nuts- 
los, da zu wenig Zeit für die nachträgliche Berechnung 
zur Verfügung stand. Im übrigen mufiten die Beobachtungen 
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aaf das für das meteorologische Verstandois der Lage er- 
forderliche Mindestisa6 eingeschränkt werdeu, weU Dr. 
Wegener stets zugleich Fahrer und Beobachter und die 
Mitfahrenden meist Neulinge im Ballonkorb waren. 

Die erste Fahrt erfolgte mit dem Ballon »Koblenz« 
des Mittelrheinischen Vereins für Luftschiffahrt, welchem 
der Physikalische Verein für seine Unterstützung zu Dank 
verpflichtet ist, alle folgenden mit dem »Ziegler«* Die 
Fahrtberichte sind alle auf den Rückseiten der Wetter- 
karten veröffentlicht, welche von der öffentlichen Wetter- 
dienststelle Frankfurt a. M. (meteorologische Abteilung 
des Physikalischen Vereins) täglich herausgegeben werden. 
Für eine ausführliche zweckentsprechende Publikation fehlt 
es an Mitteln. 

Das wissenschaftliche Ergebnis zweier Fahrten im 
•Ziegler« nach England, welche über das Durchscbnitts- 
mafi gewöhnlicher Luftreisen weit hinausragen, wurde in 
der »Meteorologischen Zeitschrift« veröffentlicht. Der Ver- 
lauf dieser außerordentlichen Fahrten Dr. Wegencrs ist 
unseren Lesern bereits bekannt. Die erste davon fand am 
10.— 11. April 1907 statt und führte die Herren Dr. Kurt 
Wegener und Koch in 20^4 Stunden nach Leicester; an 
der zweiten, am 1. — 3. November, nahmen unter Wegeners 
Führung die Herren Böhm und Sauerwein teil; der Ballon 
gelangte in 40^« Stunden nach Harlington bei Bedford. 



NOTIZEN. 

DER AERO CLUB OF AMERICA in New York 
hält am 14. März sein zweites großes jährliches Bankett ab. 

DER »TOURING CLUB DE FRANCE« hat 
Henry Farman mit einer goldenen Medaille ausgezeichnet. 

DIE NÄCHSTE SIMULTANFAHRT für inter- 
nationale Meteorologie findet Donnerstag den 5. März statt. 

DER RADRENNFAHRER BERTIN in Paris 
wirft sich nun auch auf die Aviatik. Er arbeitet an einem 
Flügelfli^er. 

BLERIOT arbeitet gegenwärtig an der Herstellung 
eines Flugapparates, welcher doppelt so gro6 werden soll 
wie der letzte. 

IN TEGEL bei Berlin soll demnächst ein von dem 
bekannten deutschen Meteorologen Dr. Süring konstruierter 
Drachenflieger erprobt werden. 

IN BEQUET BEI BORDEAUX dürfte diesen 
Sommer ein vom »A6ro-Club du Sud-Ouest« organisierter 
Drachenflieger- Wettbewerb stattfinden. 

ARMENGAUDS VORLESUNGEN über Aviatik 
interessieren das Pariser Publikum sehr lebhaft. Sie er- 
freuen sich eines äußerst zahlreichen Besuches. 

EIN BALLONGESCHÜTZ für sehr Sterke Eleva- 
tionen ist von Krupp in Essen konstruiert worden. Dieses 
neue Geschütz soll sogar Vertikalschüsse gestatten. 

DER LENKBALLON der italienischen Armee 
soll jetzt endlich fertig entworfen sein, so dafl an die 
Ausfuhrung des Luftschiffes geschritten werden kann. 

SIEBEN BALLONS sind, ohne dafl ein Wett- 
bewerb gewesen wäre, Sonntag den 23. Februar vom Park 
des »A^ro-Club de France« in Saint-Cloud aufgestiegen. 

EIN RUSSISCHER SPORTSMAN, dessen Name 
nicht genannt wird, soll bei der Firma Clement in Paris 
die maschinelle Ausrüstung für einen Lenkballon bestellt 
haben. 

IN DEN WIENER AERO-KLUB ist als Mitglied 
neu aufgenommen worden Herr Lorenz Miller, Direktor 
der Deutsch-österreichischen Mannesmannröhren- Werke. 

IN BUENOS AIRES, Argentinien, ist durch Senor 
Haron Anchorena, Eigentümer des von Pariser Wett- 
fahrten her bekannten Ballons »Pampero«, ein Aero-Klub 
gegründet worden. 

M. DE PISCHOFF nahm am 28. Jänner in Issy-les- 
Moulineaux mit seinem etwas modifizierten Aeroplan die 
Experimente wieder auf. Es gelangen ihm einige Flüge 
von etwa 60 m I«änge. 



DREI PREISE von je 200 Francs gibt in Paris 
die aviatische Kommission des »A^ro-Club de France« 
denjenigen Aviatikern, denen es 1908 zuerst gelingt, 200 m 
rein fliegend zurückzulegen. 

RENfe GASNIER, der bekannte Pariser Ballonfahrer, 
lä6t sich nun auch einen Aeroplan verfertigen. Der Motor 
hiefür — ein Fänfzigpferder — ist bei der »Antoinette«* 
Gesellschaft bestellt worden. 

DIE BRÜDER WRIGHT, die aus Europa nach 
Amerika zurückgekehrt sind, ohne mit irgend einem Staate 
das erhoffte Millionengeschäft abzuschliefien, sollen einen 
neuen Apparat im Bau haben. 

ERNEST ARCHDlfeACON veröffentlicht im Pariser 
•Auto« vom 4. Februar einen recht launigen, in saftigen 
Tönen gehaltenen Aufruf, worin er die Kapitalisten zu 
bewegen sucht, Preise für Aviatiker zu schaffen. 

EIN ITALIENISCHER INGENIEUR, der in 
Norbury (England) mit Howard Wright zusammen expe- 
rimentiert, hat einen Drachenflieger gebaut, in dessen 
Maschinerie eiä Gyroskop eine Hauptrolle spielen soll. 

DAS WETTER hat die »Festwoche« in Bordeaux 
so gründlich ruiniert, da6 der »A£ro-Club de France« und 
der »A6ro-Club du Sud-Ouest« beschlossen haben, zum 
Ersatz eine zweite sportliche »Woche« im April abzuhalten. 

M. JUGE in Lyon hat einen Flügelflieger in Arbeit, 
dessen Gewicht \bdkg betragen und der ein Flächenareal 
von Ö2 m* aufweisen soll. Die zwei nach Vogelart 
schlagenden Flügel werden von einem 20pferdigen Motor 
bewegt. 

DREI AEROPLANE sind von der Regierung der 
Vereinigten Staaten bestellt worden: einer von A. M. 
Herring für 20.000 Dollars, einer von Gebrüder Wright 
für 25.000 Dollars und einer von J. F. Scott für 1000 
Dollars. 

EINE AKTIENGESELLSCHAFT für Lenkballons 
(•Soci4t6 Fran^aise de Ballons Dirigeables«) ist in Bildung 
begriffen. Der Vizepräsident der »Chambre Syndicale 
des Industries Aöronautiques«, M. Mallet, ist der leitende 
Geist dieser neuen Unternehmung. 

DAS KÖNIGLICHE OBSERVATORIUM von 
Belgien in Uccle (Brüssel) meldet, dafi sein bisheriger 
Direktor M. A. Lancaster am 4. Februar dahingegangen 
ist. Die Ämter des Verstorbenen wurden vorläufig dem 
Meteorologen Mr. J. Vincent übertragen. 

VON M. TRIACA erhält dasjenige Mitglied des 
•A6ro-Club de France« oder des amerikanischen Aero- 
Klubs, welches im Jahre 1908 fliegend den größten Weg 
zurücklegt, 300 Francs. Dieser mufi in Runden von nicht 
mehr als 1 km Durchmesser absolviert werden. 

VON TEXAS NACH MAINE will der New Yorker 
Mr. A. Holland Forbes in einem Ballon von äOOO m^ 
fahren, den er zu diesem Zwecke von New York aus nach 
San Antonio schafft. Welcher Aeronaut der Führer des 
Ballons sein wird, ist vorläufig noch unbestimmt. 

NACH ARCACHON ist am 6. Februar morgens 
der tagsvorher in Saint-Cloud aufgestiegene Ballon »Condor« 
gelangt. Seine Insassen waren MM. Emile Dubonnel 
(Führer) und Bob Valentin. Die Fahrtdauer betrug 22 
Stunden, die Distanz, geradlinig gemessen, 530 ^;yf. 

IN DRESDEN wurde am 25. Jänner der sächsi- 
sche Verein für Luftschiffahrt gegründet, dessen Vorstand 
sich aus elf Herren zusammensetzt. Ein 1500 m^ grofier 
Ballon wurde bereits bestellt und soll seinen ersten Auf- 
stieg schon in der zweiten Hälfte des Monats Febraar 
machen. 

IN PITTSFIELD existiert seit Mitte November 
1907 ein eigener aeronautischer Verein. Derselbe heiflt 
»Pittsfield Aero Club« und weist folgenden Vorstand auf: 
Mr. L. J. Minahan, Präsident; Mayor A. H. Bagg, Vize- 
präsident ; Ex- Mayor Daniel England, Kassier ; Mr. K. B. 
Miller, Sekretär. 

VICTOR TATIN, der bekannte Pariser Luftschiff- 
konstrnkteur, hat am 29. Jänner unter der Patronanz der 
technischen Kommission des »Airo-Club de France« 
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einen Kursus über A^iatik eröffnet. Die Vorlesungen 
finden alle vierzehn Tage statt, und zwar im Saale der 
Mairie des sechsten Bezirkes von Paris. 

DER LAHM-PREIS ist vom »Aero-Club of 
America« dem Captain Cbas. De F. Chandler für seine 
Fahrt von St. Lonis nach Walton (West- Virginia) ein- 
gehändigt worden. Diese Luftreise, welche am 17. — 18. 
Oktober 1907 stattfand, führte über eine Distanz von 
475 Meilen = 764 km. 

500 FRANCS wurden von der aviatischen Kom- 
mission des Pariser A6ro-Club für denjenigen ausgesetzt, 
der für Flugmaschinen den besten Indikator der Hori- 
zontalen konstruieren würde. Farman hat bisher immer 
einfach den Horizont visiert ; Ferber hatte 1902 eine grofie 
sphärische Wasserwage auf seinen Apparat montiert. 

ADOLF VIKTOR WÄHNER, eine den Wiener 
Flugtechnikern wohlbekannte Persönlichkeit, ist am 
26. Jänner 1908 nach langem Leiden aus dem Leben ge- 
schieden. Wähner hat sich geraume Zeit im Vorstand 
des Flugtechnischen Vereines eifrig betätigt und gehörte 
auch zu den ersten Mitgliedern des Wiener Aero -Klubs. 

VICOMTE DE LIRAC ist zum Gewinner des von 
dem französischen Blatte »La Petite Gironde« aus- 
gesetzten Gironde-Preises pro 1907 erklärt worden. Er 
bat am 18. Mars den Bestimmungen gemäO von Bordeaux 
aus eine Fahrt nach Trayas bei Cannes ausgeführt, 
deren Distanz (bei 450 km) von keinem Konkurrenten 
erreicht worden ist. 

IM HAAG hat sich eine holländische Gesellschaft 
für Luftschiffahrt gebildet. Oberst C. }. Synders ist der 
Präsident dieses neuen Vereines, der in wissenschaftlichen 
und sportlichen Kreisen lebhaftem Interesse zu begegnen 
scheint. Die ersten Auffahrten im Rahmen des Klubs 
dürften durch Dr. Kurt Wegen er vom Frankfurter Physi- 
kalischen Verein geleitet werden. 

IN HAMBURG ist am 17. Februar ein Aero-Klub 
gegründet worden. Mehr als 300 Personen haben ihre 
Absicht kundgetan, dieser neuen aeronautischen Gesell- 
schaft beizutreten. Professor Voller ist zum Präsidenten, 
Oberbürgermeister Moenckeberg zum Ehrenpräsidenten ge- 
wählt worden. Edmund Siemers beschenkt den Verein 
mit einem Ballon samt vollständiger Ausrüstung. Ein 
Anonymus hat 9000 M. gespendet. 

EINE HERAUSFORDERUNG an alle Aero- 
planisten war Henry Farman willens zu veröffentlichen, 
als schon, auf das bloße Gerücht hin, Robert Esnault- 
Pelterie sich meldete und erklärte, er wolle sich jederzeit 
mit Farman messen. M. Esnault*Pelterie wird bei diesem 
Wettkampfe, falls er zu stände kommt, seinen neu adap- 
tierten »Nr. 2« herausbringen, der mit einem blo6 52 kg 
wiegenden 35 H.P.-Motor ausgerüstet wird. 

DIEPPE, der wohlbekannte fashionable Badeort an 
Frankreichs Westküste, wird 1908 während der agrofien 
Woche« vielleicht auch der Schauplatz von aviatischen 
Wettkämpfen sein. Zum mindesten bemüht sich drr 
»Automobile-Club de France« redlich, diesen Plan ins 
Werk zu setzen. Da sich indes Dieppe selbst wegen der 
Nähe des Meeres für Luftweltbewerbe wenig eignet, wird 
der hübsch gelegene Vorort Martin-rEglise zu jener 
Veranstaltung vorgeschlagen. 

• EIN DEUTSCHER MILITÄRBALLON«, so 
meldet ein Pariser Blatt, »hat am 4. Februar eine ge- 
fähiliche Fahrt gemacht. Er war mit einigen Offizieren 
bemanot. Die Auffahrt erfolgte in Berlin, die Landang 
hei Fürstenwalde, in einem Schneesturm. Der Ballon 
nahm bei der Schleiffahrt das Dach einer Scheune mit. 
Unter Mithilfe von herzueilendeii Bauern, die beherzt zu- 
ßriffen, gelang es, der tollen Reise ein Ende zu setzen. 
Ballon und Fahrer sind unbeschädigt.« 

AUS ST. PETERSBURG wird gemeldet, daß von 
der Kommission der Hauptingenieurverwaltung für die 
russische Armee das Projekt eines Icokbaren Luftschiffes 
nach dem Muster der »Patrie« ausgearbeitet worden sei. 
Das Luftschiff wird aus russischem Material und von 
russischen Arbeitskräften hergestellt und wird fünf Per- 



sonen tragen können. Der Motor ist bereits im Bau be- 
griffen. Konstruktion und vollständige Armieniiig des 
Luftschiffes sollen mit 1. September abgeschlossen sein. 

DER »AfeRONAUTIQUE-CLUB de France« hat 
am 23. Jänner in Paris zur Feier seines zehnjährigen 
Bestandes ein Festbankett veranstaltet. Den Vorsitz 
führte der Kommandant Renard. M. Bacon, der Vise- 
Präsident, überreichte im Namen aller Mitglieder einen 
Kunstgegenstand aus Bronze dem Gründer und Präsi- 
denten der Gesellschaft, M. Saunist e. Dieser gab eine 
kurze Darstellung von dem Wirken des Klubs. Es 
sprachen noch Hauptmann Ferber, M. Huchet und Komr 
mandant Renard. 

OSKAR ERBSLÖH hielt am 6. Februar vor 
einer stattlichen Versammlung des »Berliner Vereines für 
Luftschiffahrt« einen Vortrag über seine Fahrt von St. Lonis 
Dach Asbury Park, jene Fahrt, mit der er den Gordon 
Bennett-Pokal für Deutschland gewonnen hat. Die Schilde- 
rung sowie die Photographien, welche Erbslöh dem 
Publikum bot, erregten grofies Interesse. Mit gespannter 
Aufmerksamkeit wurde auch ein Referat angehört, das 
Hauptmann Hildebrandt über seine Beobachtungen in 
Amerika erstattete. 

IN VICHY wird heuer im September eine durch 
den > Automobil-Club du Centre« mit 20.000 Francs 
dotierte Konkurrenz für bemannte Plngmaschinen statt- 
finden. Die Organisation derselben nimmt die aviatische 
Gruppe des »A^ro-Club de France« in die Hand. Das 
Versuchsterrain wird die Pferderennbahn sein. Man hat 
beschlossen, den Nennungstermin nicht früher als auf den 
31. Juli anzusetzen. Jeder Konkurrent, der sich einfindet 
und an dem Wettbewerb teilnimmt, bekommt 1000 Francs 
Tran sportkostenbeitrag. 

EINE AUSSCHEIDUNGSWETTFAHRT wird 
wahrscheinlich unter den deutschen Lnftschiffem statt- 
finden müssen, um die Gordon-Bennett-Fahrer für heuer 
zu bestimmen. Es haben sich nämlich nicht weniger als 
vierzehn deutsche Konkurrenten — darunter auch der 
Sieger von 1907, Oskar Erbsloh — zur Teilnahme an der 
grofien internationalen Prüfung 1908 bereit erklärt. Die 
Sportkommission des Deutschen Luftschiffer- Verbandes 
beschloß, daß man sich nur mit Ballons von wenigstens 
2200 m" beteiligen werde. 

DELAGRANGE, der seine Versuche in Issy-les- 
Moulineaux unausgesetzt weiterbetreibt, hatte am 3. Fe- 
bruar das Pech , bei einem Anlauf zum Flug einen Flügel 
der Propellerschr aube zu verlieren. Derselbe schlag zuerst 
mit fürchterlicher Wucht an den Motor des Apparates, 
von dem einige Teile zersplittert wurden, und schoß dann 
wie ein Pfeil in die Höhe. Die Umstehenden konnten 
von Glück sagen, daß sie nicht getroffen wurden. Delagrange 
dürfte in Dieppe bei der Aeroplanistenkonkurrens, die 
dort veranstaltet werden soll, kaum fehlen. 

IN BATTERSEA bei London stieg am 9. Febmar 
um 11 Uhr 50 Minuten vormittags in der »Valk3rrie« eine 
Gesellschaft von fünf Personen auf: Graf de La Vanlx 
und Ingenieur JuUiot als Gäste, eingeladen von C. S. Rolls, 
dem Führer, und Frank Butler, sowie endlich eine Dame, 
welche durch ihre kühnen Fahrten über den Kanal La 
Manche bekannt ist, nämlich Mrs. Harbord. Auch diesmal 
rechnete man mit der Möglichkeit einer Meer überfahrt,' 
allein die Luftströmung erwies sich als hiezu nicht günstig. 
Man landete in Paddock Wood in der Grafschaft Kent. 

IN BOSTON ist am 21. November 1907, dem ISi. 
Jahrestag der ersten Ballonfahrt eines Menschen, eine 
neue 40 Mitglieder starke aeronautische Gesellschaft ent- 
standen. Sie erhielt den Namen »Aero Club of New 
England«. Professor A. Lawrence Rotch wurde zum Prä- 
sidenten, Chas. J. Glidden zum ersten Vizepräsidenten, 
Frank £. Stanley zum zweiten Vizepräsidenten gewählt. 
Sekretär ist Alfred R. Shrigley, Kassier Harry G. Pollard, 
technisch-aeronautischer Leiter A. Leo Stevens. Unter 
den Mitgliedern befindet sich auch der bekannte Gelehrte 
Professor Pickering. 

AM 1. APRIL findet das nächste große Diner des 
Wiener Aero-Klubs im Hotel Imperial statt. Tags iporber 
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veranstaltet der Wiener Aero-Klab einen Vortragsabend 
im Festsaale des Ingenieur- nnd Architektenvereins, in 
welchem Herr Hauptmann Hildebrandt aus Berlin über 
die im vorigen Jahre stattgefundene aerologische Expedition 
nach Island berichten und wobei er davon sahireiche hoch- 
interessante Lichtbilder vorführen wird. Näheres über diesen 
Vortrag wird in kurzem bekanntgegeben werden. 

»L'AlfcRONAUTE«. das beliebte, altbewährte fran- 
zösische Fachblatt der iSoci^tä Fran^aise de Navigation 
Aörienne«, ist aufgelassen worden. Diese gediegene, doch 
vielleicht zu wenig vom Fortschritt berührte Zeitung ist 
vor vierzig Jahren von Hureau de Villeneuve gegründet 
worden. Seit der Gründung des viel moderner gehaltenen 
•A^rophile« hat »rAironaute« viel von seiner Bedeutung 
eingebüßt. Das genannte Blatt des Pariser A6ro-Club ist 
es auch, welchem voraussichlich die Ehre zu teil werden 
wird, das offizielle Organ der »Soci^tö Fran9aise de Navi- 
gation A^rienne« zu werden. 

DEN KANAL LA MANCHE haben zwei eng- 
lische Aeronauten übersetzt, welche Samstag den 22. Fe- 
bruar abends in dem Ballon »Kismet« von London aus 
aufgestiegen sind. Der Ballon landete am 23. Februar 
unweit von Arbois im Jura; die LuftschifFer haben also 
nach der Seeüberfahrt ihre Reise weit ins Festland hinein 
fortgesetzt. Die zurückgelegte Distanz beträgt bei 700 km. 
Die Namen der Aeronauten, welche sich sofort über Calais 
nach England zurückbegaben, sind bisher nicht bekannt 
geworden. 

J. COLLOMB in Lyon hat einen Flügelflieger 
gebaut, dessen Flügel wieder einmal die alte Jalousie- 
klappenidee verwirklichen. Beim Niederschlagen schliefien 
sich die Klappen, beim Emporgehen öffnen sie sich und 
lassen die Luft durch. Der Grad der Neigung der Jalousie- 
lamellen soll sich selbst automatisch bestimmen. Die 
Flügel, die 6 m lang und 3 m breit sind, sollen 200 
Schläge in der Minute ausführen können. Der Motor, 
welcher eingebaut wird, ist ein Vierzigpferder. — Wie 
soeben gemeldet wird, hat Collomb sein Leben durch 
Selbstmord geendigt. Da.« Motiv für diese Verzweiflungstat 
waren finanzielle Sorgen und Enttäuschungen. 

EIN GEWISSER DEMKE, ein bekannter jRad- 
fahrer, wollte am 25. Jänner bei Berlin einen Aufstieg 
mit einem Aeroplan versuchen, den er in Gemeinschaft 
mit einem anderen Herrn erbaut hatte. Als der Apparat 
jedoch zur Abfahrt bereit stand und der Motor schon 
angekurbelt war, brach ein Bambusrohr des einen Flügels. 
Der über dieses Mißgeschick sehr ungehaltene Demke 
schob die Schuld daran auf seinen Kompagnon Thor- 
mann, es entspann sich ein Wortwechsel, in dessen Ver- 
lauf der Aeroplan von der Abfahrtsstelle herunter- 
gestoßen wurde und in Trümmer ging. Diese wurden, 
wie die »Rad-Welt« bemerkt, friedlich geteilt. 

•SOClfeTfe AfeRONAUTIQUE de Belgique« ist 
der Name eines neuen Luft schifferverein es in Belgien. 
Derselbe ist am 16. Dezember 1907 in Brüssel gegründet 
worden, welches auch der Sitz des Vereines ist. Der 
Herzog von Arenberg hat die Ehrenpräsidentschaft des 
Vereines angenommen. Zweck des Klubs ist in gleicher 
Weise der Betrieb von sportlicher als von wissenschaft- 
licher Luftschiffahrt, worein auch aviatische Arbeit zu 
rechnen ist. Das Bureau für 1908 ist, wie folgt, gebildet 
worden: Präsident Comte Hadelin d'Oultremont, General- 
sekretär Geniehanptroaun Mathien, Cassier M. Van der 
Burch; Komiteemitglieder: MM. Dr. Deladrier, Heirman, 
Maurice Hermans, Baron Pierre de Crawhez. 

EINE AERONAUTISCHE SCHULE, .Inter- 
national School of Aeronauticsc benannt, welche jedermann, 
dem es beliebt, sich zum Kursus anzumelden, durch 
Korrespondenz in allen Zweigen der Acronautik unter- 
richten soll, wird jetzt durch Albert C. Triaca, einen in 
Paris lebenden Italiener, gegründet, der sich leidenschaft- 
lich mit Luftschiffahrt befaßt. Das Zentralbureau der 



Schule soll in New York errichtet werden. Für ■ einen 
Kursus sollen, heißt es, sechzig Dollars verlangt werden. 
Ein solcher Kursus umfaßt 40 Lektionen zu 15—20 
Fragen auf 800 Seiten mit vielen Illustrationen. Der Text 
wird viersprachig sein: englisch, französisch, deutsch und 
italienisch. 

LEUTNANT FRANK P. LAHM, der Gordon- 
Bennett-Preis-Sieger 1906, zog sich am 28. Jänner bei einer 
Ballonfüllung in Kanton (Ohio, Amerika) eine leichte 
Vergiftung durch ausströmendes Gas zu. Er wurde ohn- 
mächtig von dem Gasschlauch unter dem Ballon hervor- 
gezo;;en. Unter entsprechender Behandlung kam er bald 
wieder zu sich. Auf diese unprogrammgemäße Einleitung 
folgte auch ein unprogrammgemäßer Aufstieg. Der Ballon, 
dem man zu wenig Auftrieb erteilt hatte, stieß an ein 
Dach, und das Scbleifseil. welches abgerollt war, verfing 
sich in einer Telegraphenleitung. Man mußte das Seil 
kappen, um den Ballon Id&zubekommen, der dann eine 
hübsche Fahrt nach Oil City machte. 

KÄTHE PAULUS, die bekannte deutsche Berufs: 
luftschifferin, ist während der letzten Wochen jeden 
Sonntag mit einem kleinen Ballon in Nizza aufgestiegen, 
wo sie wegen ihrer Unerschrockenheit sehr beliebt ist. 
Die Aufstiege erfolgten von einem neuerrichteten sehr 
hübschen Gartenetablissement aus, worin sich auch das 
Palais de Glace befindet. Die Landungen verliefen nie 
ungefährlich, aber stets mit Gluck, und man darf wirk- 
lich außer dem Mute dieser kühnen Frau auch ihre Ge- 
schicklichkeit und die Ruhe bewundern, die sie selbst, in 
den fatalsten Situationen auf Bäumen oder Hausdächem 
zu bewahren weiß. Die gesamte Presse der Riviera spendet 
ihr auch dafür das vollste Lob und die wärmste An- 
erkennung. 

DER WASSERSTOFF scheint billiger werden zu 
sollen. In Frankreich hat sich nämlich vor kurzer Zeit 
eine Gesellschaft gebildet, die sich damit beschäftigt. 
Wasserstoffgas zu einem erheblich geringeren Preise her- 
zustellen, als dies bisher möglich war, wodurch natürlich 
der Acronautik eine r^esentliche Förderung zu teil wird. 
Die neue Gesellschaft, die das Wasserstoffgas nach einem 
besonderen patentierten Verfahren herstellt, hat dem »A6ro- 
Club de France« das Kubikmeter reinen. Wasserstoffgases 
mit 20 Centimes und das Kubikmeter in Stahlröhren 
komprimierten Wasserstoffgases mit 50 Centimes angeboten. 
Die Arbeiten zur Herstellung dieses Gases werden im 
nächsten Monat ihren Anfang nehmen, die Fabrikation 
im großen Stil soll am 15. Juni beginnen. 

DER FARM AN Nr. 2, der im Entstehen be- 
griffene neue Apparat des Grand Prix-Siegers, wird ein 
Tandemßieger Langleyscher Art sein, doch stark modifiziert. 
Er weist fünf Paar Tragflächen auf, die an einem lang- 
gestreckten (14 m langen) Körper stufenförmig angeordnet 
sind, so daß sie sich nicht gegenseitig maskieren. Die 
Spannweite der vorderen Flächenpaare ist 7 m, die der 
rückwärtigen etwas geringer. Die vorderste Fläche ist um 
den Druckmittelpunkt drehbar nnd dient als Höhensteuer. 
Rückwärts befindet sich ein vertikales Fifichensteuer. 
Das Areal der tragenden Flächen beläuft sich auf 45 m'. 
Das Gesamtgewicht des Fahrzeuges soll etwa 660 k^ 
ausmachen. Die Schraube, welche 2*5 m im Durchmesser 
hat, wird durch einen 60— 80pferdigen Renault -Motor mit 
Luftkühlung bewegt. ' 

HAUPTMANN HINTERSTOISSER, der Kom- 
mandant der Wiener militär-aeronautischen Anstalt und 
Vizepräsident des Wiener Aero-Klubs, hielt Freitag, den 
28. Februar, im Saale des Niederösterreichischen Gewerbe- 
vereins vor zahlreichem Publikum einen Vortrag »Über 
die neuesten Fortschritte auf dem Gebiete der Luftschiff» 
fahrt«. Der interessante Vortrag, welcher namentlich von 
den lenkbaren Ballons und den modernen Flugmaschinen 
handelte, war von Lichtbildern begleitet. Diese zeigten 
nicht bloß die verschiedenen Luftvehikel, welche der Vor- 
tragende besprach, sondern zauberten den Augen der 
Zuschauer auch die herrlichen Ausblicke auf Erde und 
Wolken vor, die der Ballonfahrer aus dem Korbe genießt. 
Diese letzteren Bilder stammten zum großen Teile von 
zwei Klubkollegen des Hauptmanns, den Herren Dr. Anton 
Schiein und Herbert SUberer. 
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IN HOLLAND ist jetzt auch ein LufUchifferverband 
gegrfindet worden, und zwar auf Anregung des nieder- 
ländischen Oberleutnants zur See Alfred Rambaldo, welcher 
sich zu diesem Zweck mit dem Berliner Verein in Ver- 
bindung gesetzt hatte. Durch die Gründung eines holländi- 
schen Verbandes dürften wohl auch die Schwierigketten 
beseitigt sein, welche bis jetzt ausländische Luftschiffer 
bei ihrer Landung in Holland zu gewärtigen hatten. Die 
dortigen Bauern verlangten von den LuftschifFern oft 
enorme Summen für die Flurschäden. Bei Nichtzahlung 
derselben hatten die LuftschifFer Beschlagnahme ihres 
Materials und tätliche Belästigungen seitens der Bauern 
zu befürchten. Die LuftschifFer waren daher vor dem 
Landen in Holland gewarnt worden und bemüht, das 
Land möglichst zu vermeiden. Man erinnerte sich wohl 
noch des Froschbombardements, das boshafte Landleute 
einmal auf drei Luftschiffer eröffneten. 

DEM ARMY SIGNAL CORPS in Washington 
haben unter anderen folgende Erfinder lenkbarer Luft- 
schiffe Angebote gemacht: Mr. P. Cooper-Hewitt, New 
York, liefert in 200 Tagen einen Ballon für 20.000 Dollars ; 
Mr. Harry B. Schiller, Philadelphia (180 Tage, 33.500 
Dollars); Mr. Soren C. Rockman, Philadelphia (180 Tage, 
25.000 Dollars) ; Mr. Raymond Anglemire, Chicago (90 Tage), 
Messrs. Bumbaugh und Heimaun, St. Louis (250 Tage, 
10.000 Dollars); Mr. Louis Lupetts, Paris (90 Tage, 
20.000 Dollars); Mr. Carl E. Myers, Frankfort, N. Y. 
(120 Tage. 11.994 Dollars); William Reiferscheid und 
Company, Stretter, III. (150 Tage, 8000 Dollars); Mr. Charles 
Ellis, Toledo, O. (10.000 Dollars); Mr. Thomas S. Baldwin, 
New York (150 Tage, 6750 Dollars). Thomas S. Baldwin 
ist der einzige, der mit seinem Projekt durchgedrungen ist. 
P. C. Hewitts Entwurf ist lediglich des zu hoben Preises 
wegen (20.000 Dollars gegen Baldwins 6750 Dollars) ab- 
gelehnt worden. 

DAS FEBRUARDINER des Pariser A^roClub 
sah zur Seite des Vorsitzenden, Grafen Castillon de Saint- 
Victor, die folgenden Herren vereinigt: Santos-Dumont, 
Alfred Leblanc, Henry Kapferer, Callenberg, Ernest Zens, 
Echali6, Paul Bord6, BOisuet, Renö Loysel, Louis Bl^riot, 
Sauniere, Victor Tatin, Paul Tissandier, Renö Gasnier, 
Edgard Mix, L6on Delagrange, G. Tranchant, Le Secq 
des Tournelles, Andr6 Pnpier, Omer-Döcugis, Ernest Arch- 
diacon, Maurice Mallet, Armengaud jun., Georges und 
Andrö Le Brun, Jean de Villethiou, Pierron und Doktor 
Chanteau. Es wurde verlautbart, da6 für das Jahr 1908 
folgende Gesellschaften als dem Klub affiliiert zu be- 
trachten sind: »Acad6mic Aöronautique« (Paris), *A6ro- 
Club de Nice et de Provence« (Nice), »A^ro-Club du Nord« 
(Roubaix), »A^ro-Club du Rhone et du Sud-Est« (Lyon), 
»Aöro-Club du Sud-Ouest« (Bordeaux), »A^ronautique- 
Club« (Paris), »Club A^ronautique de TAube« (Troyes), 
»Soci4t6 Fran9aise de Navigation A^rienne« (Paris). 

EIN KAMPF der Klubs um die aeronautische 
Hegemonie in Amerika spielte sich zwischen New York 
und Chicago ab. Der «Chicago Aero Club« suchte, ob- 
gleich er eine der jüngsten Vereinigungen ist, das Heft 
dadurch in die Hand zu bekommen, daß er die übrigen 
Luftschiffer-Klubs Amerikas zur Bildung eines Verbandes 
aufforderte. Er lud u. a. die Klubs ein, Vertreter nach 
Chicago zu entsenden, damit dort die Bildung der Föderation 
vor sich gebe. Nun hätte es ein viel älterer Kollege des 
Chicagoer Kluhs, nämlich der New Yorker Klub, lieber 
gesehen, wenn sich alle Vereine um seine Flagge geschart 
hätten. Zudem ist der »Aero Club of America« (New York) 
der einzige Repräsentant Amerikas in der internationalen 
aeronautischen Föderation und somit z. B. allein be- 
rechtigt, Amerika in der gröfiten internationalen Kon- 
kurrenz, dem Gordon Bennett- Wettbewerb, zu vertreten. 
Die Reibereien scheinen indes schon beigelegt zu sein. 
Die Bildung des Verbandes geht in Chicago vor sieb. 

RICHARD NEUHAUS, ein Dresdener Architekt, 
hat sich nach vielen gelungenen Vorarbeiten an den Bau 
eines Flugapparates gemacht, der nach des Erfinders Er- 
wartungen nicht- nur einen SOpferdigen Motor, sondern 
auch zwei Personen zu tragen im stände sein wird. Der 
Apparat soll ein Gerüst aus Bambusrohr in Zellenform 



von bedeutender Tragfläche erhalten und mit einer Vor- 
richtung versehen werden, die ein Umkippen unmöglich 
macht, was natürlich als besonders bedeutungsvoll anzu- 
sehen wäre. Aufierdem hat der Konstrukteur vor allem 
berücksichtigt, dafi sich der Apparat bei einer minderen 
Anfahrgeschwindigkeit durch eine besonders angeordnete 
Hebegleitfläche möglichst schnell vom Erdboden erheben 
soll. Die in der Mitte des ganzen Apparates angelegten 
zwei groflen schraubenförmigen Flügelräder sollen zur 
Fortbewegung dienen, während am Schwänze der Maschine 
zwei bewegliche Steuer die horizontalen und vertikalen 
Flugyeränderungen bewerkstelligen sollen. Ein 3 m groBes 
Modell des Apparates ist im Atelier des Erfinders jeder- 
zeit der Besichtigung zugänglich. 

DER PARISER AfeRO-CLUB wechselt sein Do- 
mizil. So wie ein in gesunder Entwicklung begriffenes Kind 
aus seinen Kleidern wächst, ist der A^ro-Club längst ans 
seiner Behausung, 84 Faubourg Saint-Honor^, heraus- 
gewachsen, so daß es ein immer fühlbareres Bedürfnis 
wurde, sich um ein anderes, geräumigeres Klubheim um- 
zusehen. Was für 70 Mitglieder pafite, das mufite für 700 
denn doch zu eng sein! Man machte sich also auf die 
Suche und fand in der Avenue des Champs Elys6es, im 
Hause Nr. 63, ein sehr geeignetes Quartier. Die Lage wie 
die Gröfie des neuen Klubheims entsprechen genau den 
Erfordernissen ; es weist acht Räume auf. Die Einrichtung, 
welche eben jetzt vorgenommen wird, berücksichtigt auch 
die Fälle, wo Besucher aus der Provinz zu aeronautischen 
Festen zugereist kommen und einigen Komfort in Wasch- 
und Toiletteräumlichkeiten erwarten. Ein Teil der Zimmer 
ist als amtliche Abteilung für das Generalsekretariat und 
die Redaktion des » Atroph ile« bestimmt. Eis wird auch 
ein besonderer Raum für die Aufstellung der stattlichen 
Bibliothek des Vereines reserviert. 

DER »GASTAMBIDE-MENGIN« ist in Issy-les- 
Moulineaux am 8. Februar zum erstenmal eigentlich ge* 
flogen. Der Apparat wurde durch den Mechaniker Boyer 
gelenkt. Er erhob sich nach einem kurzen Anlauf, der 
höchstens 30 m betragen haben mag, auf eine Höhe von 
5 m. Es zeigte sich alsbald, dafi der Flieger schlecht aus- 
balanciert war. Die starke Neigung des Apparates, die 
sich einstellte, veranlaOte den Mechaniker, den Motor sa 
stoppen. Der Aeroplan kam mit einem brüsken Aufschlag 
zu Boden und es zerbrach die Schraube wie ein Teil des 
Gerüstes. Tragflächen, Motor und Insasse blieben un- 
verletzt. Der »Gastambide-Mengin« hat wirklich wenig 
Glück. Dieser Monoplan wurde am 13. Februar in Bagatelle 
wieder ausprobiert, und zwar durch den Mechaniker Boyer. 
Mehrere Flüge gelangen recht gut. Der Abschlufi der 
Versuche fiel aber recht beängstigend aus. Nach einem 
60 m langen Flug wollte Boyer im Schweben mehreren 
Bäumen ausweichen. Er wendete etwas zu brüsk und der 
Apparat senkte sich sehr rasch zur Erde. Eines der Lauf- 
räder brach und der Aeroplan überschlug sich vollkommen, 
so dafi er mit den Rädern nach oben dalag. Dem Aviator 
ist glücklicherweise nichts geschehen, doch ist der Apparat 
stark beschädigt. 

EIN NEUER BALLONTYPUS soll jetzt von den 
Gebrüdern Lebaudy, beziehungsweise vom Ingenieur 
JuUiot, für die französische Armee geschaffen werden. 
Die Militärbehörde legt hauptsächlich Wert auf eine Er- 
höhung der Geschwindigkeit des Armeeballons und auf 
eine Vergröfieruag seines Aktionsradius. M. JuUiot hat 
ein Luftschiff in Vorschlag gebracht, welches folgende 
charakteristische Punkte aufweist : Gesamtlänge 100 m, 
größter Durchmesser 11 Vj "«, Rauminhalt 7000 — 8000 «*. 
Hülle aus Kautschuk -Seidenstoff. Die inneren Disposi- 
tionen zur straffen Spannung mittels Ballonnets sind wie 
bei der »Patrie«, von der auch das Trägergerüst beibehalten 
wird. Eine Neuheit bilden zwei Paar Flügelschrauben 
vorn und rückwärts, von denen jedes durch einen besonderen 
Motor von 120 H. P. angetrieben wird, so daß eine Motor- 
panne nicht mehr ein Stillstehen des Vortriebsmechanismus 
herbeiführt. Das Propellersystem ist ganz aus dem Motor- 
boot Panhard-Tellier, Modell 1907, übernommen, das sich 
so vortrefflich bewährte. Wie man sieht, wird also das 
Volumen des Ballons gegen früher beträchtlich ver« 
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groBert, nämlich aogeflihr verdoppelt, die Antriebskraft 
aber venrierfacht. Man verspricht sich Geschwindigkeiten 
von 60 km pro Stande. 

DIE »SOCI&T& FRANgAISE de Navigation 
A^rienne« hat am 13. Februar eine sehr zahlreich besuchte 
Generalversammlung abgehalten. Es wurde viel Finansielles 
verhandelt, wozu insbesondere durch das Legat Farcots 
der Stoff gegeben war. Man beschlofi, dafi dasselbe un- 
angetastet bleiben solle, bis eine eigens einberufene 
Generalversammlung darüber Verfugungen treffen würde. 
Eine nicht unwichtige Veränderung ist die Auflassung der 
Zeitschrift »rAdronaute«. Die Gesellschaft wird von nun an 
wahrscheinlich das Blatt des Pariser Aöro-Club: »l'A^ro* 
. phile«, als sein offizielles Organ betrachten. Das freundschaft- 
lich-kollegiale Band, welches zwischen den beiden großen 
Vereinen — »A£ro Club de France« und »Soci6t6 FraD9aise 
de Navigation A6rienne« — besteht, wird dadurch um so 
enger werden. Der Präsident der »Sociötö« ist nicht 
wieder wählbar;*! der scheidende M. Armengaud wurde 
durch M. Berget, Professor des ozeanographischen Institutes, 
ersetzt. Von den übrigen Bureaumitgliedern pro 1908 seien 
genannt: Hauptmann Ferber, M. Emile Carton und 
M. Soreau. Der neue Ausschufi hat seither u. a. be- 
schlossen, die umfangreiche Bibliothek des Vereines 
praktischer einzuteilen und so den Mitgliedern zugänglich 
zu machen. 

EIN BRANDGESCHOSS gegen Kriegsballons soll, 
wie die »Berliner Allgemeine Automobil-Zeitung« erfährt, 
erfanden worden sein, und zwar in Frankreidä. Dieses 
Brandgeschofl läßt sich aus dem Geschütz bis zu einer 
Höhe von 3600 tn schießen. Es entzündet sich in dem 
Augenblick, wo es das Geschützrohr verläßt, und ist ge- 
geeignet, wenn es auch nur eine der scbotengleich vonein- 
ander geschiedenen Gaskammern des modernen Lenk- 
ballons trifft, den ganzen Ballon zu zerstören, da es durch 
die Entzündung der in der getroffenen Kammer einge- 
schlossenen Gasmasse eine Verbrennung hervorruft, die den 
ganzen Kriegsballon in einem Augenblick unschädlich 
macht. In französischen Artilleriekreisen wird diese jüngste 
Erfindung, über die bisher keinerlei Nachrichten in die 
Öffentlichkeit gedrungen sind, gegenwärtig mit größtem 
Interesse besprochen. Schon in nächster Zeit sollen die 
praktischen Versuche mit dem neuen Geschoß in größerem 
Stil aufgenommen werden. Eine andere Idee, dem Ballon 
mit Greschossen beizukommen, findet man in Füllkugeln 
verwirklicht, die durch eine etwa 10 cm lange Kette ver- 
bunden sind, welche nach dem Vorschlag eines italieni- 
schen Artillerieoffiziers auch durch einen spiralförmig su- 
zammengewalzten Stahldraht ersetzt werden kann. Eine 
derartige Kugelserie soll an Stelle der ungefährlichen 
kleinen Löcher der Ballonhülle lange streifenartige Be- 
schädigungen beibringen. Allerdings wäre erst abzuwarten, 
ob nicht die Kette durch die Sprengladung des Geschosses 
zerrissen wird. 

EINE ENTTÄUSCHUNG in mehrfacher Beziehung 
ist für Henry Farman sein Aufenthalt in England ge- 
wesen. Seit dem 22. Jänner in Paris zurück, erzählte er 
da über seine Expedition ungefähr folgendes: »Mein 
Besuch in England hatte den Zweck, mich über die Mög- 
lichkeit einer Teilnahme an einem oder dem anderen 
Wettbewerb zu informieren. Was ich nun drüben fand, 
konnte mich keineswegs befriedigen, so liebenswürdig 
man mich auch empfangen und auf den Terrains herum- 
geführt hat. Vor allem scheinen die Engländer keine Idee 
davon zu haben, wie der Platz beschaffen sein muß, den 
ein Aeroplanist zum Fliegen braucht. Brooklands zam 
Beispiel mit seinen Biücken und Telegraphenleitungen ist 
für Aviatiker ein Unding. Man brachte mich in die un- 
möglichsten Gegenden. Außerdem verlangt man dort, daß 
der Bewerber den Versuchstag lange voraus bestimmt, 
was ganz verkehrt ist. Dieser Umstand in Verbindung mit 
dem anderen, daß die Versuchsstelle nahe von London 
sein soll, fahrt ohne weiters auf die Vermutung, daß es 
den Veranstaltern von Wettbewerben hauptsächlich darum 
zu tan sei, recht viel Geld von Zuschauern einzunehmen. 
Die vielen Zuschauer — das ist ein drittes Moment, das 
der ernsten Konkurrenz Hindemisse in den Weg legt. 



Man denke nur daran, wie sehr man in Paris bemüht 
war, das Publikum fernzuhalten! Wenn nicht ein reinerer 
sportlicher Geist unter den Veranstaltern aviatischer Wett- 
bewerbe in England einzieht, werden wir dort lange 
nichts Ordentliches zu sehen bekommen.« 

VON PARIS NACH OTTENHEIM bei Lahr am 
Rhein führte eine Ballonfahrt, welche am 17. Februar 
die Herren Jacques Faure, Frank Otter, Vincent Eyre 
und Philippe Chabri6 unternahmen. Der erprobte und er- 
fahrene Jacqaes Faure führte da drei Neulinge zu ihrer 
Lufttaufe. Die Reise wurde in der alsle-de-France« ge- 
macht, jenem 2200 m' messenden Ballon, den M. Leblanc 
im Gordon Bennett- Wettbewerb 1907 benützt hat. Kurz 
vor Mitternacht wurde aufgestiegen. Faure ließ die »Isle- 
de-France« bald eine beträchtliche Höhe aufsuchen, und 
so konnten die Luftfahrer das herrliche Schauspiel eines 
mondbeglänzten Wolkenzuges unter dem Korbe betrachten. 
Als der Morgen kam, wurde der Rhein dreimal übersetzt, 
ohne daß die Aeronauten wußten, welcher Fluß es wäre 
— sie hatten während des langen Aufenthaltes über den 
Wolken die Orientierung total verloren. Die Landung ge- 
schah um 8 Uhr 30 Minuten bei lebhaftem Wind glatt 
nächst Ottenheim, welches von Paris 500 km entfernt 
liegt. Die Aeronauten wurden von der Polizei in Otten- 
heim höchst genau unter sacht ; sogar einige Konserven- 
büchsen, die vom Reiseproviant übriggeblieben waren, 
mußten aufgeschnitten werden, damit sich erweise, daß es 
nicht etwa Geheimkameras sind. Wenig fehlte und man 
hätte auch den im Korb verpackten Ballon vor den Augen 
des Gesetzes wieder aufrollen müssen ! Eis entstand übrigens 
kein wesentlicher Aufenthalt infolge dieser peinlich, aber 
doch liebenswürdig vorgenommenen Visitierung und die 
Aeronauten kehrten wohlgemut bald wieder nach Paris 
zurück. Es war Faures 176. Ballonfahrt. 

VON FRANKFURT AM MAIN bis Weißkirchen 
in Ungarn (xirka 1100 km weit) erstreckte sich eine be- 
merkenswerte Ballonfahrt, welche am 9. Februar die 
Herren Dr. Kurt Wegener (Führer), Julius Wurmbach 
aus Frankfurt und P. A. de Vries aus Amsterdam zu- 
sammen unternahmen. Der Ballon, in welchem diese Reise 
ausgeführt wurde, ist der »Ziegler« des Frankfurter Physi- 
kalischen Vereines. Als die Aeronauten an dem genannten 
Tage um 9 Uhr morgens die Erde verließen, war das 
Wetter trüb und unsicher. Zuerst wandte sich der Ballon 
mit mäßiger Geschwindigkeit nach Nordosten, später nach 
Südosten und war gegen ^/^S Uhr abends am Böhmer- 
wald angelangt. Der Ballon flog nun den ganzen Gebirgs- 
kamm entlang und kam gegen Mittemacht über Wien. 
Hier fanden die Luftschiffer in einer Höhe von 2000 m 
lebhafte Lufl Wirbel, welche den Ballon auf einige Augen- 
blicke in ziemlich starke Schwankungen versetzten. Die 
lichterbesäte Ebene mit den weithin leuchtenden Rauch- 
und Staubmassen der Stadt Wien mit ihr en Vororten bot 
den Aeronauten ein Bild, das mit dem pechschwarzen 
Aussehen der Erde ringsumher in der Nenm ondnacht leb- 
haft kontrastierte. Die Weiterfahrt nach Südosten bot nun 
wenig Abwechslung. Gegen Vs^ ^^ morgens war das 
ungarische Flachland endlich überquert. Ein Gebirge er- 
schien vor den Luftschiffem: dais ungarisch -serbische 
Grenzgebirge, das man nicht mehr zu überfliegen wagte, 
weil der Ballast zu Ende ging. Man beschloß daher die 
Landung. Diese erfolgte sehr glatt bei Weißkirchen in 
Ungarn, östlich von Belgrad, dicht an der serbischen 
Grenze. Die Grenzbewohner in ihren malerischen Trachten 
leisteten hilfreiche Hand. Die Weiflkirchner Garnison — 
das 43. Infanterieregiment — schickte einen Trupp Sol- 
daten an den Landungsort, in der Meinung, es handle 
sich um einen Ballon der Wiener militär- aeronautischen 
Anstalt. Auch die Offiziere des Regiments nahmen sich 
der Luftschiffer in der liebenswürdigsten Weise an und 
gaben ihnen bei der Abreise in die deutsche Heimat das 
Geleite zum Bahnhofe. Auf der Durchreise in Wien gaben 
die Luffschiffer f&r den augenblicklich abwesenden Präsi- 
denten des Wiener Aero -Klubs ihre Karten ab. 

MR. PATRICK ALEXANDER, einer der größten 
Anhänger und eifrigsten Förderer sowohl der Luftschiff- 
fahrt als auch der flugtechnischen Bestrebungen, sieht sich 
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▼eraD)a6t, »aas GesandHeitsrücksichten« sich gans von 
dem Grebiete znrücksuziehen, auf dem er so lange eine 
hervorragende Rolle gespielt. Mr. Alexander war seit 
vielen Jahren eine ständige Erscheinung auf allen aero- 
nautischen Kongressen, Ausstellungen, bei allen inter- 
nationalen Ballonwettfahrten und sonstigen aeronautischen 
Veranstaltungen. Er hatte eine Menge größerer Fahrten 
gemacht, besafi stets selbst einen Ballon und war wohl 
zweifellos der passionierteste Amateur englischer Zunge. 
Er kannte alle halbwegs hervorragenden Fachleute des 
Ballonwesens persönlich und stand mit den meisten von 
ihnen in dauerndem Verkehr. Er suchte alles auf, was in 
der Luftschifferwelt von sich reden machte, und so kam 
er denn auch seinerzeit nach Wien und fuhr eigens auf 
den Semmering, um den Herausgeber dieses Blattes kennen 
zu lernen. Was den Mann, der so viele Jahre lang der 
Luftschiffahrt anhing und ihr mit wahrem Feuereifer er- 
geben, war, veranlaßt hat, sich so plötzlich und ostentativ 
ganz von ihr zurückzuziehen, ist uns ein Rätsel, denn der 
Gesundheitszustand allein kann doch nur das Aufgeben 
der Aktivität, nicht aber das momentane brüske Abbrechen 
aller offiziellen Beziehungen durch gleichzeitigen Austritt 
aus allen Klubs und Gesellschaften erklären, denen der 
nun von der Sache Scheidende bisher angehört hat. Mr. 
Patrick Alezander verkündet und motiviert seinen Schritt 
mit dem nachstehenden Schreiben, das ei an den Pariser 
»New York Heraldc gerichtet hat: »London, 82 Victoria 
Street, Westminster, den 5. Februar 1908. — An den 
Herausgeber des »New York Herald« in Paris. Geehrter 
Herr! Wollen Sie freundlichst in die nächste Nummer 
Ihres Blattes die Mitteilung aufnehmen, daß ich mich von 
dem »Aero Club of the United Kingdom« in England, 
dem »A6ro-Club de France« in Frankreich, dem »Deutschen 
Lttftschiffer- Verband« in Deutschland, dem »Wiener Flug- 
technischen Verein« in Österreich und dem »Aero Club 
of America« in den Vereinigten Staaten losgesagt habe. 
Meine Gesundheit erlaubt mir nicht mehr, an der Aero- 
nautik ein tätiges Interesse zu nehmen wie bisher. Die 
vielen Zuschriften, die ich jetzt bekomme, sind zu zahl- 
reich, als daß ich sie einzeln berücksichtigen könnte, wie 
ich so gerne wollte. — Ich danke Ihnen im vorhinein 
für die Veröffentlichung dieser Zeilen. Ihr sehr ergebener 
Patrick Y. Alexander.« 

FÜR GRAF ZEPPELIN hat am 29. Jänner die 
Budgetkommission des deutschen Reichstages einstimmig 
die geforderte Summe von 4(iO.(XX) M. zur Veranstaltung 
von Versuchen auf dem Gebiete der Motorlnftschiffahrt 
und ferner die Summe von 2,150.000 M. als persönliche 
Entschädigung des Erfinders bewilligt. Für die Annahme des 
Antrages hatte sich außer dem Referenten, dem Konser- 
vativen Freiherm von Richthofen, auch der Korreferent, 
der sozialdemokratische Abgeordnete Singer, eingesetzt 
indem er sich dem konservativen Vorredner mit Dank an 
den Grafen Zeppelin für dessen außerordenlicbe, Deutsch- 
land zur* Ehre gereichende Leistung anschloß. In der De- 
batte gab Professor Hergesell als Reichskommissär eine 
genaue sachliche Beschreibung des Zeppelinschen Luft- 
schiffes und suchte die Bedeutung des starren vor dem 
halbstarren System darzutun. Er schilderte im einzelnen 
eine Landung des Zeppelinschen Liftschiffes. Auf dem 
I^nde, so erklärte er, würde sie noch leichter 
vor sich gehen, als auf dem Wasser. Die Verwend- 
barkeit des Luftschiffes hänge von der Größe des Aktions- 
radius ab. Das sehe auch das Ausland ein und nähere 
sich deshalb der Größe des Zeppelinschen Luftschiffes, 
das 10.000 m' umfasse. Weiters erklärt der Redner als 
seine Überzeugung, daß das halbstarre System schon sehr 
bald dem starren System weichen werde. Sodann ging 
Professor Hergesell auf die allgemein wissenschaftliche 
Bedeutung der Luftschiffahrt ein, insbesondere auf die 
geographische und geodätische Seite. Ein Vermessungs- 
luftschiff werde hoffentlich einmal bewilligt werden. 
Sämtliche Abgeordneten erklärten hieiauf ihre Bereit- 
willigkeit, die nötigen Opfer für die Förderung der Luft- 
schiffahtt zu bringen, worauf die Bewilligung der beiden 
Etatsposten ohne Widerspruch erfolgte. — Graf Zeppelin 
hat kürzlich an der Berliner Singakademie einen Vortrag 
über Luftschiffahrt gehalten. Er bezeichnete bei dieser 



Gelegenheit als unrichtig, was ein englischer Journalist 
über ihn geschrieben hatte. Dieser wollte nämlich vom 
Grafen Zeppelin die Äußerung gehört haben, er habe die 
Absicht, ein Luftschiff für hundert Personen zu bauen. 
Der Vortragende kundigte aber dafür an, daß er von dem 
neuen Luftschiff, das an Größe das alte immerhin sehr 
übertreffe, große Distanzleistungen erwarte. Fahrten von 
einigen tausend Kilometern seien nichts Unmögliches. 
Eine der ersten Proben, die das Luftschiff ablegen solle, 
würde eine Fahrt von Metz nach Königsberg sein. 

SANTOSDUMONT bat sich zu Ende Jänner auf 
ungefähr drei Wochen von Paris entfernt, um sich ein 
bißchen in Deutschland und in Rußland aufzuhalten. In 
Berlin wurde er von einem Mitarbeiter des »Berliner Tage- 
blatt« interviewt. »Mit einer fast rührenden Bescheiden- 
heit«, so schreibt dieser, »räumte der verdienstvolle Aero- 
naut ein, daß die Eroberung der Lüfte noch in den An- 
fängen stecke — trotz aller erstaunlichen Fortschritte auf 
diesem Gebiete. »Sehen Sie,« meinte Santos, »ich bin 
ja lediglich Amateur. Mich fesselt das flugtechnische Pro- 
blem persönlich außerordentlich stark, mich befriedigen 
die Versuche, das Luftmeer zu besiegen, in hohem Maße. 
Aber ich habe nicht den Ehrgeiz, den »Acroplan« oder 
den »Dirigrable« dem Staate zu verkaufen. Ich betreibe 
den Luftsport, wenn ich so sagen darf, zum Privatver- 
gnügen und gedenke niemals kommerzielle Interessen 
damit zu verknüpfen. Seit zwei Jahren arbeite ich an 
meinem »Acroplan«, seit 1898, also seit einem Dezennium 
am lenkbaren Ballon, der ja besonders für militärische 
Zwecke weit größere Vorzüge aufweist. Ich bin mir wohl 
bewußt, daß das Problem des Aeroplans noch in den 
Kinderschuhen steckt, und daß noch geraume Zeit ver- 
streichen kann, ehe man auf seine Erfolge stolz sein darf. 
Aber ich hoffe, daß wir auf diesem Gebiete (und tägliche 
Verbesserungen stärken diese Hoffnung) doch endlich zum 
Ziele kommen werden. Farman hat ja schon mehr erreicht 
als ich. Meine Höchstleistungen waren 200» 3J0, 400 m. 
Farman hat den Kilometerrekord aufgestellt. Sehr glück- 
lich bin ich, daß mir die französische Regierung das 
liebenswürdigste Interesse entgegenbringt. Dazu kommt, 
daß die weiten Felder von Paris die Versuche außer 
ordentlich begünstigen. London hat daran großen Mangel, 
das ist für Versuche mit dem Acroplan, der einer weiten 
Fläche zum Aufstieg bedarf, sehr hinderlich. Die Londoner 
Militärbehörde räumt ihre Manöverfelder nicht gerne den 
Aeronauten ein. Aber reden wir lieber von etwas anderem , 
Sie wissen ja, ich habe mich für ein paar Tage von der 
Flugtechnik und ihren Problemen beurlaubt. Heute mittags 
war ich in der Ausstellung der altenglischen Gemälde, 
die mich sehr interessierte und entzückte.« Und Dumont 
plauderte über Fragen der bildend^^n Kunst mit einer 
Sachkenntnis, die bewies, daß er sich nicht nur im Reiche 
der Lüfte, sondern auch im Lande der Musen gern bewegt.« 
Seit Mitte Jänner in Paris zurück, beschäftigt sich Santos 
jetzt wieder mit seinem entlasteten Flieger, jener Kom- 
bination von Ballon (100 m^) und Drachenflieger, welche 
er vor einigen Jahren um der reinen Aviatik willen wieder 
aufgegeben hatte. Die Versuche damit sollen im Mai be- 
ginnen. 

IN BORDEAUX hat Mitte Februar eine Art aero- 
nautischer »Festwoche« mit Ballon Wettfahrten, Diners, 
Versammlungen und Vorträgen stattgefunden. Die Wett- 
fahrten haben uuter der Ungunst der Witterung sehr zu 
leiden gehabt. Sonntag den 16. Februar sollten ein Dutzend 
Ballons zu einer Zielfahrt aufsteigen. Es erschienen bloß 
neun Konkurrenten, was übrigens bei dem regnerischen 
Wetter ohnedies viel war. Das Publikum ließ sich nicht 
abhalten, in großer Anzahl zu erscheinen und mutig in 
dem Kotmeer des Aufstiegplatzes bei der Gasanstalt herum - 
zustapfen. Dei erste Ballon ging um 3 Uhr nachmittags 
empor. Es war der »Cöte d*Argent« (800 m'), mit M. Gon- 
freville. Als Zweiter hätte nun der »Malgrö-Nousi mit 
M. Wawack aufsteigen sollen, wurde aber durch einen 
äußerst selten sich ereignenden Unfall daran verhindert Die 
Leute, die mit der Füllung des Ballons betraut waren, 
scheinen sich allzusehr mit der Beobachtung des Fluges 
vom »Cöte d'Argent« beschäftigt zu haben; sie verpaßten 
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den Moment, wo ihr eigener Ballon pi4ll gefüllt war und 
wo sie den Gaszuflafi hätten unterbrechen sollen. Die Ver- 
sanmnis rächte sich bitter, denn der »Malgr^-Nous« zer- 
platzte alsbald, »vor Ärger«, so behaupteten einige, »dafi 
ihm seine Wärter so wenig Aufmerksamkeit geschenkt 
haben.« Mit dem »Malgi^-Nous« war*s also nichts. Es 
stiegen noch folgende Aerostaten auf: »L'Alouette« 
(360 m>) mit Comte Ed. de Kergariou, »Albatros« (6üO m>) 
mit M. Leblanc, »Ludion« (600 m') mit M. Tissandier, 
»Le Fol« (600 m') mit Comte de Castillon de Saint-Victor, 
»Lanturlo« (510 m*) mit M. Villepastour, »Beile Hil^ne« 
(1600 m*) mit M. L^glise und »Micromigas« (400 m*) mit 
Comte Henry de La Vaulx. Das Ziel, welches den Aero* 
nauten angegeben wurde, war Cadaujac, ein Ort, der 
12 km von der Stadt entfernt liegt. Man sollte meinen, 
dafi das nahe genug ist, selbst für recht windstille Tage. 
Äolus hatte aber am 16. einen allzu sanften Tag: Die 
Luftschiffer waren sämtlich froh, mit Ach und Krach 
überhaupt aus dem Weichbilde der Stadt hinauszukommen. 
»C6te d'Argent« hat beispielsweise eine Stunde gebraucht, 
um glücklich ganze 200 m weit vom Aufstiegspunkte 
landen zu können! »L'Alouette« kam in Tresses, »Le Fol« 
in Bacalan, »Lanturlu« in Cenon, »Le Ludion« gleichfalls 
in Cenon, »Belle H61^oe« in Bouscat, »Microm^gas« in 
Floicac, »1* Albatros« in M^doc zur Erde; alle mitein- 
ander so weit vom Ziel, daß von einer Zielfahrt kaum 
gesprochen werden kann. Am Tage nach dieser mifi- 
glückten Konkurrenz hielten der Graf de La Vaulx und 
Hauptmann Ferber in der Association Philomatique Vor- 
träge über Luftschiffahrt. Eine geplante Weitfahrt der 
Herren LebUnc und Fran^ois Peyrey im »Walhalla« mußte 
wegen des andauernd ungünstigen Wetters unterbleiben. 
DER BALLON »TSCHÜDI« (1300 »i») des 
»Berliner Vereines für Luftschiffahrt« ist am 9. Februar 
von der Gasanstalt Tegel bei Berlin unbemannt ent- 
kommen. Unter der Führung des Privatdozenten Doktor 
E. Ladenburg wollte an diesem Tage der Vorsitzende des 
Schlesischen Luftschiffer- Klubs, Professor Dr. Abegg, 
seine Führerqualifikation erwerben, wobei ihn seine Frau, 
die ebenfalls bereits mehrere Fahrten unternommen hatte 
zu begleiten beabsichtigte. Da ein böiger Wind herrschte 
hatte der Vorsitzende des Fahrtenausschusses, Dr. Bröckel- 
mann, die Stärke der Haltemannschaft vergrößert und 
anstatt 24 Mann 36 zum Festhalten des Aerostaten be- 
ordert. Außerdem war eine besonders große Anzahl von 
Sandsäcken rings um den Ballon verteilt und in die 
Maschen des Netzes gehängt. Man trug kein Bedenken, 
den Entschluß zur Fahrt trotz dem Sturm aufrecht zu er- 
halten, da Frau Abegg eine besonders couragierte Sport- 
freundin ist und bereits eine Fahrt bei ähnlichem Wetter 
unternommen hatte, deren Beendigung mit einer längeren 
Schleiffahrt erfolgte. AU der Ballon etwa zur Hälfte ge- 
füllt war, wurde durch einen plötzlichen, sehr heftigen 
Windstoß die zum Teil noch in Fsüten auf dem Boden liegende 
Hülle herumgedreht und ein Teil der Leute über den 
Ballon geschleudert. Aber die Mannschaften der Berliner 
Gaswerke, die schon häufig sich bei den Füllungen in 
böigem Winde bewährt hatten, ließen die Stricke des 
Netzwerkes nicht los, obgleich einige von ihnen zu Boden 
gefallen waren. Der Wind drückte nun die Hülle aus 
dem Netzwerk heraus; die Riemen, mit denen das Nttz 
am Ventil noch besonders befestigt ist, wurden zum Teil 
durchgerissen oder durchschnitten die Netzstücke, so daß 
nun die völlig befreite Hülle davonfliegen konnte. Die 
Reiflleine hatte der Balloawart während der ganzen Füll- 
zeit in der Hand gehalten, um im Falle der Gefahr den 
Ballon sofort aufreißen und vo n Gase entleeren zu können. 
Irgend ein Zufall scheint dies Manöver aber verhindert zu 
haben. Der »Tschudi« flog blitzschnell davon und kam 
erst in Böhmen zur Erde. Seine Landung erfolgte in Alt- 
Rognits bei Trautenau. Die Bewohner dieses Ortes be- 
merkten am 9. Februar um Vs^ ^^^ nachmittags den 
Ballon, der über die Gegend dabinschwebte. Derselbe 
wurde nun verfolgt und zirka bOO m außerhalb des Ortes 
gelang es, des herrenlos dahinfliegenden Ballons habhaft 
zu werden. Die Ballonhülle wies mehrere Risse auf, die 
sie bei der Landung erlitten hatte. Der Durchmesser des 
Ballons betrug 12 m und trug die Aufschrift »Tschudi 



Nr. 625«. Aus den deutschen Reichsfarben, welche auf 
dem Ballon ersichtlich waren, erkannten die Finder, daß 
es sich um einen aus Deutschland durchgegangenen Ballon 
handelt. Der Rest des Gases wurde zum Entweichen ge- 
bracht und hierauf die Ballonhülle beim Gemeindeamte 
Alt-Rognitz deponiert. Von der Bergung des Billons 
wurde der »Berliner Verein für Luftschiffahrt« sofort in 
Kenntnis gesetzt. 

MIT ADOLF VIKTOR WÄHNER, dessen Ak. 
leben wir oben gemeldet, ist einer der ältesten Pioniere 
der flugtechnischen Bestrebungen in Wien und einer der 
eifrigsten Förderer und Agitatoren für das Kress-Modell 
dahingegangen. Dem hiesigen Flugtechnischen Vereine 
seit dessen Beginn angehörend und Jahre hindurch ein 
fleißiges Mitglied seines Ausschusses, gehört Wähner zu 
denjenigen, welche zuerst Kress als den aussichtsvollsten 
Wiener Flugtechniker und sein System als das meistver- 
sprechende unter allen bei uns aufgetauchten Projekten 
erkannten. Zum nicht geringen Teile seinem warmen, 
energischen und ausdauernden Eintreten für die Sache 
war es mitzuverdanken, daß die Kress- Aktion schließlich 
eine praktische Gestalt gewann, daß sich das Kress- 
Komitee bildete und daß dieses die Mittel aufbrachte, 
um den Drachenflieger zu schaffen, der dann leider das 
vorzeitige Ende im TuUnerbachteiche fand. Das arge 
Fiasko des Unternehmens, an das Wähner die schönsten 
Hoffnungen geknüpft, vergrößerte in hohem Grade die 
Differenzen, die schon vordem teils im Kress-Komitee, 
teils zwischen diesem und dem Erfinier selbst sich ent- 
wickelt halten. Wähner empfand außer der großen Ent- 
täuschung über den Untergang der kostbaren Flug- 
maschine auch noch eine bedeutende Verstimmung, die 
sich, da er auch körperlich leidend wurde, bald in eine 
förmliche Verbitterung umwandelte. Das bewirkte, daß 
er sich dann von der Kress- Sache und im weiteren auch 
von jeder ferneren Tätigkeit im Ausschüsse des Flug- 
technischen Vereines zurückzog. Wohl besuchte er noch 
zuweilen die Plenar-, später nur mehr die Jahresversamm- 
lungen, doch nur noch als stiller Beobachter, nicht mehr 
als aktiv eingreifender Faktor. Wähner war kein Erflnder 
und kein Projektenmacher, aber ein guter Rechner und 
ein Mann von praktischem Blick und gesundem Urteil in 
flugtechnischen Dingen. Er war eine bescheidene, selbst- 
lose Natur, die nichts für sich erstrebte, ein ehrenhafter 
Charakter. In der letzten 2Leit war er aber nicht mehr 
ganz normal, er sah sich in der Einbildung von vei- 
schiedenen Seiten bedroht und verfolgt. Sein Hinscheiden 
werden gewiß alle, die ihn noch in der Zeit seiner 
Tätigkeit im Flugtechnischen Vereine gekapnt, betrauern 
und sie werden ihm auch ein gutes Andenken bewahren 
Möge ihm die Erde leicht sein ! V. S, 

DER GLEITMODELL - WETTBEWERB in 
München 1908, dessen Abhaltung wir bereits angezeigt 
haben, unterliegt einem Reglement, dessen markanteste 
Punkte folgende sind: Zur Bewerbung sind Modelle mit 
und ohne Motor zugelassen, zum Wettflug nur solche 
ohne Motor. Die tragenden Flächen eines Modells müssen 
mindestens 1 m* und dürfen höchstens 2 m"* Gesamtinhalt 
aufweisen. Das Gesamtgewicht eines zum Wettflug zuza- 
lassenden Gleitfliegermodells muß pro 1 m* Tragfläche 
wenigstens 0*5 kg^ betragen ; für Modelle mit Motor ist das 
Gewichts Verhältnis freigegeben. Während der Ausstellung 
findet ein Wettflug der Gleitflieger ohne Motor statt. 
Dazu wird vom Sportausschuß ein genügend großer, ge- 
deckter, gegen Luftzug geschützter Raum zur Verfügung 
gestellt. Mindestleistung für Preisanspruch ist Erreichung 
von 15 m horizontaler Entfernung von 2 m hoher Abflug 
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stelle, gemessen von Vorderkante der letzteren bis zum 
Landungspnnkt (dieser zeiclinet sich auf bestreutem Boden 
ab). Ansiaufweiten auf Rollen, Kufen n. s. w. werden 
nicht mitgerechnet, die erste Berührung des Bodens gilt 
vielmehr als Landungspunkt. Der Flug darf zweimal 
wiederholt werden; es gilt der bessere der drei ge- 
machten Flüge. Modellen, welche mit Anlauf fliegen, ist 
ein Gefalle von 1*5 m bei höchstens 7 m Horizontalstrecke 
bis zum Abflug zugestanden. Lanciervorrichtungeo anderer 
Art und das Lancieren aus freier Hand sind zulassig, 
falls sie nach Ansicht der Jury dem Flugapparat keine 
größere Geschwindigkeit als 5 m pro Sekunde erteilen. 
Die Reihenfolge der Gewinne wird nach den erreichten 
Entfernungen, jedoch unter Berücksichtigung des Verhält- 
nisses der Tragfläche zum Gewicht festgestellt. Die Formel 

Entfernung X Gewicht 

hiefür lautet : ^ ax c Modelle, die beim 

Tragfläche ' 

Flug oder bei der Landung Schaden leiden, können nnr 
dann zu wiederholtem Flug zugelassen werden, wenn der 
Schaden innerhalb 15 Minuten nach dem verunglückten 
Flug gehoben ist. Solche Beschädigungen sind Risiko 
des Bewerbers. Preisrichter sind die Herren der Annahme- 
jury. Für Preise sind 1000 M. ausgesetzt, aus denen ein 
erster Preis von 500 M., die übrigen so gebildet werden, 
daß sie sich auf zwei Drittel der weiteren Bewerber, 
welche den Bedingungen des Wettfluges entsprochen 
haben, abstufend verteilen. Bei weniger als vier Bewerbern 
unterbleibt der Wettflug. Die am Wettflug nicht be- 
teiligten Modelle mit Motor können von der Jury auch 
durch Preise ausgezeichnet werden, wofür 1000 M. zur 
Verfügung stehen; jedoch ist Vorbedingung, daß sie vor 
der Jury irgend einen Flug ausgeführt haben. Für Unter- 
bringung der angenommenen eingesandten Modelle ist von 
Anfang Juni 1908 an durch den Sportausschuß der Aus- 
stellung ein Raum bereitgestellt. Die Ausstellung der 
Modelle beginnt am 15. Juni 1908, die Modelle müs.sen 
bis längstens zu diesem Termine eingeliefert sein. Außer 
dem für Preiszuteilung maßgebenden Wettfluge im ge- 
schlossenen Räume haben an einem der Wetterlage nach 
geeigneten Tage, den die Jury bestimmt, sämtliche Preis- 
bewerber ihre Modelle in der Arena einem größeren 
Publikum vorzuführen. Auf die Preiszuerkennung haben 
die hiebei erzielten Ergebnisse keinen Einfluß. Die Jury 
besteht aus den Herren: Generalmajor z. D. Neureuther, 
Professor Dr. Finsterwalder, Professor Dr. Emden, 
Ingenieur Schmidt-Eckerdt, Privatier Hielle. 



Patentbeiicht, 

mitgeteilt von den Patentanwälten Dr. Fritz Fuchs, 
diplomiertem Chemiker, und Ingenieur Wilhelm Korn- 
feld (technisches Bureau Ingenieur Alfred Hamburger), 
Wien, VII. Sieben sterngasse 1. 

Österreich. 

Ausgelegt am 15. Jänner 1908, Einspruchsfrist bis 15. März 

1908. 

Kl. 77 d. August Riedinger, Ballonfabrik Augsburg, 
G. m. b. H. in Augsburg. — Ballonventil, gekennzeichnet 
durch die Anordnung von Blattfedernspiralen zum Zwecke , 
den Ventilteller an den Ventilsitz anzudrücken. 

Kl. 77 ä, August Riedinger, Ballonfabrik Augsburg, 
G. m. b. H. in Augsburg. — Vorrichtung zur Hub- 
begrenzung von Ballonventilen: Die die Spiralfeder tragende 
Kapsel ist mit einem Zahn, Zapfen oder dergl. versehen, 
der beim Drehen der Kapsel in eine seitlich angeordnete 
Scheibe eingreift, diese mitnimmt und schließlich beim 
Weiterdrehen sich an die Scheibe anlegt und dadurch 
eine weitere Drehung der Kapsel verhindert. Im An- 
spruch 2 eine Ausführungsform. 

Ausgelegt am 15. Februar 1908. Einspruchsfrist bis 

15. April 190-. 

Kl. 77 ä, Aktiebolaget Aviatorer in Gothenburg 

(Schweden). — Antriebsvorrichtung für die Flügel an 

dynamischen Flugmaschinen, wobei die Flügel von einem 



Motor mittels einer Stangenübertragung getrieben werden, 
deren treibender Teil aus einer rotierenden Kurbel, 
Knrbelscheibe oder dergleichen besteht, dadurch gekenn- 
zeichnet, daß die Stangenübertragung aus einem zwischen 
zwei festen Punkten eingeschalteten dreiseitigen Gelenk - 
System besteht, das aus der erwähnten, um den einen 
festen Punkt sich drehenden Kurbel, einem um den anderen 
festen Punkt hin und her schwingbaren Arme und einem 
die Kurbel und den erwähnten Arm verbindenden €relenk 
zusammengesetzt ist, wobei die Abmessungen der Teile 
und die Drehrichtung der Kurbel derart gewählt sind, 
daß die Kurbelzapfen bei der Aufwärtsbewegung des 
Flügels einen größeren Teil seiner Bahn durchläuft als 
bei der Abwärtsbewegung des Flügels. Im Anspruch 2 
eine Einzelheit. 

Ungarn. 

Ausgelegt am 25. Jänner 1908. Einspruchsfrist bis 
25. März 1908 
F. 1693 Enrico Forlanini, Ingenieur in Milano. — 
Wasser- und Lüftfahrzeug. 

Ausgelegt am 8. Februar 1908. Einspruchsfrist bis 
8. April 1908. 
A. 1128. Aktiebolaget Aviatorer in Gothenburg. — 
Antriebsvorrichtung für die Flügel von dynamischen Flng- 
maschinen. 

Kl. 77/ F. Rüsch, Metz - Queeuleu i. L., Tivoli- 
straße 23. — Blasflieger, bei welchem ein gewichtbelasteter 
Fallschirm mittels eines Blasrohres in die Hohe getrieben 
wird. 328.904. 

D. R. Gebrauchsmuster. 

Kl. 77 Ä. Max Pichler, Schwetzingen i. B. — Ein- 
richtung zur stationsweisen Luftschiffahrt mittels Fessel- 
ballons. 327108. 



LITERATUR. 

Ergebnisse der Arbeiten des aeronauti- 
schen Observatoriums Lindenberg. 

II. Band. Mit drei Tafeln und vier Textflguren. Jahr 
19(^. Herausgegeben von Dr. Richard Assmann, Direktor. 
Braunschweig 1907. Druck von Friedrich Vieweg & Sohn. 
Preis 15 M. 
Der vorliegende stattliche Band stellt den zweiten 
Jahresbericht des trefflichen wissenschaftlichen Etablisse- 
ments in Lindenberg, Preußen, dar, dessen Einrichtung 
und Arbeitsweise wir gelegentlich des Erscheinens des 
ersten Bandes vor einem Jahre besprochen haben. Die 
heurige Veröffentlichung schliefit sich in Form und Inhalt 
der Vorgängerin an, nur daß die Beschreibung des Ob- 
servatoriums, welche im Vorjahre einen breiten B^um ein- 
nahm, jetzt natürlich wegßllt. 

Die wissenschaftlichen Ergebnisse der Aufstiege — 
der Grundstoff der Publikation — wurden, soweit sie rein 
zahlenmäßig sind, von den »Berichten« abgesondert und 
sind nach den Kategorien: Drachen, Fesselballons, be- 
mannte Ballons und Registrierballons eingeteilt. Die »Be- 
richte« enthalten besondere Arbeiten mit weitergehender 
Erörterung des Beobachteten. 

Im Anschluß an die allgemeinen Darlegungen folgt 
zunächst eine Zusammenstellung der im Vorjahre sowie 
im Berichtsjahre am Observatorium erreichten Hohen, 
ferner wurden die Mittelwerte der Tem peratur und Wind- 
geschwindigkeit in Höhenstufen von 500 m durch den ersten 
Observator, Professor Berson, zusam mengestellt, sowie eine 
Übersicht sämtlicher Aufstiege dem tabellarischen Be- 
I obachtungsmaterial vorausgeschickt. Auch diesmal sind 
' wieder die ohne jede Lücke täglich erfolgten Aufstiege einer 
' gewissen ersten Bearbeitung unterzogen worden, welche in 
! der Spalte »Bemerkungen« wiedergegeben ist, aber diese 
j beschränkte sich grundsätzlich auf die Hervorhebung und 
' Zusammenstellung tatsächlichen Beobachtungsmateriales 
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ohne Bei|:abe von Schlüssen. Verschiedene Versuche, auch 
dieses vornehmlich auf Temperaturinversionen, Isothermen, 
Schichtungen^ des Wasserdampfes und der Luftstiömuogen 
sowie deren Änderungen während des Auf- und Abstieges 
bezügliche Material der besseren Übersichtlichkeit halber 
in tabellarischer Anordnung zu bringen, mußten haupt- 
sächlich aus typographischen Gründen aufgegeben werden, 
da, wie übrigens ein Blick auf den sehr verschiedenen 
Umfang der »Bemerkungen« erkennen läfit, durch die 
häufig frei zu lassenden Rubriken der Tabellen viel Raum 
verschwendet werden müBte. 

Die Zahl der mit gefesselten Flugkörpern am Ob- 
servatorium erfolgreichen Aufstiege belief sich auf 515, 
während sie im Vorjahre nur 489 erreicht hatte. (Die zahl- 
reichen Probeaufstiege, bei denen keine brauchbare Re- 
gistrierkurve gewonnen oder die Höhe von 500 m nicht 
erreicht wurde, blieben bei dieser Zählung unberücksichtigt.) 
Die Arbeiten an den internationalen Terminen wurden 
grundsätzlich auf drei Tage ausgedehnt, an deren jedem 
wenigstens vier, vielfach auch fünf Aufstiege stattfanden. 
Bemannte Freifahrten kamen fünf, Registrierballonauf- 
stiege 20 zur Anführung. Unter den ersteren befindet sich 
die bekannte 52ViStündige »Rekordfahrt« der Brüder 
DDr. Kurt und Alfred Wcgener vom 5. - 7. April, welche 
den bisherigen Weltrekord des Comte de La Vaulx von 
35 Stunden um nicht weniger als IT^t Stunden, das heifit 
die volle Hälfte der Dauer übertraf. Die in der Publi- 
kation gegebene Fahrtbeschreibung liefert ein anschau« 
liebes Bild der Schwierigkeiten eines derartig langandauernden 
Aufenthaltes im Ballonkorbe und läfit die kaum zu über- 
treffende Energie und Zähigkeit der beiden Luftschiffer 
vollauf würdigen. Lebhaft ist das Bedauern des Anstalts- 
direktors, dafi äufiere Lebensbedingungen es nicht ermög- 
lichten, diese vor Schwierigkeiten nicht zurückschreckenden 
und auch in anderer Beziehung erfolgreich arbeitenden 
jungen Forscher dem Observatorium zu erhalten. 

Drei der bemannten Freifahrten waren neben den 
übrigen gewohnlichen Aufgaben auch dem Problem der 
astronomischen Ortsbestimmung im Ballon gewidmet, wie 
es im ersten Bande der Veröffentlichungen auf den Seiten 
120—123 eingehend beschrieben ist. Bei der Märzfahrt 
wurden Staubzählungen vorgenommen. Auf der Fahrt am 
4. Jänner wurde in 6512 m Höhe die recht tiefe Tempe- 
ratur von — 34*0 Grad, auf der vom 1. März der ganz 
unge wohnlich niedrige Wert von — 37*5 Grad schon bei 
hh\htn beobachtet. 

Die »Berichte« betreffen im vorliegenden Jahrgange 
hauptsächlich Experimente, welche von Beamten des Ob- 
servatoriums an anderen Stellen entweder im direkten 
dienstlichen Auftrage oder privatim mit einer vom Obser- 
vatorium gelieferten Ausrüstung vorgenommen worden sind. 
Dr. K urt Wegener berichtet über seine vom 
2. Jänner bis 8. Februar auf dem Brocken ausgeführten 
Drachenanfsti- ge, welche eine Ergänzung zu einer am 
Observatorium schon im Vorjahre in Angriff genommenen, 
aber noch nicht bearbeiteten, umfassenden Untersuchung 
über tägliche Temperaturperioden bilden sollten. Die 
Observatoren Professor Berson und Dr. Coym referieren 
über die während der Internationalen Ausstellung in 
Mailand, an welcher das Observatorium offiziell beteiligt 
war, in der Zeit vom 5. September bis 4. Oktober im 
dienstlichen Auftrage vorgenommenen Aufstiege von 
18 Registrierballons. Ferner legt der Observator Doktor 
Coym die Ergebnisse von Drachenaufstiegen einer Krenzer- 
fahrt zum Quartalstermin der internationalen Kommission 
für Erforschung der Nord- und Ostsee mit dem schwedi- 
schen Dampfer »Skagerak« nieder, an der er infolge einer 
Aufforderung des Herrn Professors Petersson auf eigene 
Kosten, aber seitens des Observatoriums mit Instrumenten 
und Drachen ausgerüstet, im August teilnahm. Außerdem 
findet man eine Zusammenstellung über die Versetzung 
der Luft in verschiedenen Höhen aus der Feder des 
Dr. Kurt Wegener. 

Unter den Aibeiten des Observatoriums darf dessen 
Beteiligung an der Internationalen Ausstellung in Mailand 
nicht unerwähnt bleiben. Die zur Feier der Eröffnung des 
Simplontunnels vom 30. April bis 1. November in Mailand 
veranstaltete grofie und schöne Ausstellung sollte im all- 



gemeinen die modernen »Transportmittel«- mit ihren tech- 
nischen und wissenschaftlichen Hilfsmitteln umfassen, unter 
welche auf die Luftschiffahrt gerechnet wurde. Bei der 
natürlicherweise tunlichst weit gesteckten Begrenzung 
konnte auch die wissenschaftliche Luftschiffahrt Platz 
finden, als deren vollständigster Repräsentant das Kgl. 
Preußische Aeronautische Observatorium mit seinen vor- 
bildlichen Einrichtungen gelten durfte. Von der Regierung 
wurde deshalb dessen Beteiligung verfügt und hiefür ein 
besonderer Posten in Höhe von 30.(K)0 M. durch den 
Landtag bewilligt. Nachdem def schon vergeblich für die 
Weltausstellung in St. Louis 1904 in das Auge gefafite 
Plan einer »arbeitenden« Ausstellung mit täglichen Auf* 
stiegen von Drachen, Fesselballons und Registrierballons 
seitens der Ausstellungsleitung wegen der zu befürchtenden 
Gefährdung von Personen durch die Drachendrähte und 
deren Berührungen mit den Hochspannungsleitungen der 
Ausstellung abgelehnt worden war, blieb nur die Vor- 
führung der Einrichtungen, Apparate, Drachen, Ballons 
und Methoden der Höhenforschung übrig, für welche ein 
— nicht gerade besonders geeigneter — Raum von etwa 
150 n^ Fläche in der Galeria aeronautica zur Verfügung 
gestellt wurde. Zwei Tafeln geben das Arrangement der 
Ausstellung wieder. 

Das lebhafteste Interesse des breiteren Publikums 
erweckten die bei der noch unübertroffenen Hochfahrt auf 
108C0 m (Berson und Süring am 31. Juli 1901) mitge- 
führten Instrumente und Utensilien. Ebenso wurde der 
»Rekorddrachen«, der den, soweit bekannt, ebenfalls noch 
unübertroffenen Aufstieg auf 6430 m am 25. Novembei^ 
1905 zu Stande gebracht hat, mit seiner Ausrüstung vor- 
geführt. Ein seidener Kugelballon von 20 m^ Inhalt, wie 
er zu den Aufstiegen bei windschwachem Wetter dient, 
wurde in dem angrenzenden höheren Teile des Aus- 
stellungsgebäudes aufgehängt ; eine größere, immer wieder 
ergänzte Zahl von Gummiballons für Registrieraufstiege der 
Continental Caoutchouc- und Guttapercha-Compagnie in 
Hannover hing unter der Decke, welcbe durch zwei 
baldachinartig aufgenommene, goldgelb gefärbte Ballon- 
netze in recht ansprechender Weise dekoriert war. In 
vier schönen Vitrinen waren alle subtileren Apparate und 
Instrumente, welche bei Ballonfahrten oder den anderen 
Aufstiegen des Observatoriums Verwendung finden, unter- 
gebracht, darunter ein vollständiger Satz von luftelektrischen 
Apparaten nach Dr. Gerdien, sowie eine Sammlung aus- 
gesuchter Registrierkurven aller Art, femer Kuriositäten, . 
wie Fesselungen und Drähte, die durch luftelektrische 
Entladungen beschädigt worden waren. Die Wände und 
seitlichen Kojenflächen waren teils mit Darstellungen der 
Höhenisothermen, teils mit GroOphotographien behängt, 
welche die Gebäude, die Werkstätten und Maschinen des 
Observatoriums sowie die verschiedenen Phaseo eines 
Drachenaufstieges darstellen und nach selbstgefertigten 
Aufnahmen durch die Kgl. Me6bildanstalt in Berlin ver- 
größert worden war. Das schöne von E. Palm für die 
Ausstellung in St. Louis 1904 gemalte Aquarell, welches 
das Gelände des Observatoriums darstellt, nahm deren 
Mitte ein. Eine Auswahl künstlerisch ausgeführter Wolken- 
aquarelle von Dr. E. Mylius in Leipzig war an den 
Pfeilern aufgehängt und erregte die Bewunderung all^^r 
Fachleute. Auf vier eleganten Tischen waren Probe- 
rollen der von Feiten und Guillaume (Lahmeyer-Werke 
in Mühlheim a. Rh.) für das Observatorium besonders an- 
gefertigten »überhärteten« Tiegelgufistahldrähte, außerdem 
die Publikationen des Observatoriums und das grofie 
»Ballonwerk« von Assmann und Berson ausgelegt. 

Die Ausstellung des Observatoriums durfte als voller 
Erfolg gelten, der übrigens seinen Ausdruck in der Ver- 
leihung des Gran premio an die Anstalt, ferner eines 
Ehrendiploms an den Direktor, je eines Anerkennungs- 
diploms an die Observatoren Professor Berson und Doktor 
Coym für ihre Tätigkeit als Juroren sowie je einer Medaille 
an den Mechaniker Klose wie den Drachentischler Schreck 
gefunden hat. 

Zahlreiche, besonders für die Ausstellung angeschaffte 
Gegenstände gingen in den Besitz des Observatoriums 
über, so z. B. ein neuer Freifahrtkorb nebst HoUring und 
schwimmfähigem Manilahanfschlepptau mit Hochfahrtaus- 
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lüstong, loftelektrische Apparate, ein Zeitstcher Feld- 
stecher, eine Gortsche Klappkamera, ein Libellenqaadrant 
nach Batenschoeo etc. 

Einen empfindlichen Verlust erlitt das Observatoriam 
dnrch den Abgang des technischen Assistenten Dr. Alfred 
Wegener, der sich der von Mylins-Erichsen geführten 
dänischen Expedition nach Ostgronland anschloß, nm dort 
Drachen- nod Ballonanfstiege ansznfuhreo. Seit einer im 
Sommer eingetroffenen Nachricht aus ReikjaWk auf Island 
fehlt, wie sn erwarten war, jedes weitere Lebens seichen 
von ihm wie von der Expedition. Sehr nng«m sah das 
Obserratorium auch den Brnder des Genannten, Dr. Kort 
Wegener, scheiden. Dieser hat eine Stelle als meteorologi- 
scher Assistent im Physikalischen Verein in Frankfurt 
am Main angenommen. An seine Stelle trat, da jüngere 
Meteorologen unter den schwierigen Lebensbedingungen 
des verkehrsfernen Observatoriums nicht xu finden waren, 
ein Techniker, Hans Eberhard Kluck. 

Was die am Schlüsse der heurigen Publikation be- 
findlichen Tafeln anbelangt, wurde schon gesagt, dafi swei 
hievon die Mailänder Ausstellung betreffen; die dritte 
zeigt in mehreren Illustrationen das Hochlassen «eines 
Drachens vom Schiffe aus. 

Jeder, der die »Ergebnisse« in die Hand nimmt, 
erkennt darin das Bild unermüdlichen Fleißes und muster- 
gültiger Tüchtigkeit. 



»WETTERVORHERSAGE für jedermann.« All- 
gemein verständliche Anleitung von Professor Dr. H. J. 
Klein. Mit 2 Tafeln und 27 Texlabbildungen. Geheftet 
M. 1 50. Verlag von Strecker 8c Schiöder in Stuttgart. — 
Nicht zu allgemeinen Prognosen will hier der bekannte 
Meteorologe Professor Klein anleiten, sondern zur lokalen, 
auf Erfahrungen begründeten Wettervorhersage. Wetter- 
voraussagen für den folgenden Tag — wie solche jetzt 
durch den öffentlichen Wetterdienst verbreitet werden — 
können, so wertvoll sie beispielsweise für den Aeronauten 
sind, doch eine Ergänzung vertragen, welche die örtliche 
Wettergestaltung betrifft, damit man diese einige Stunden 
oder etwa einen halben Tag mit Zuverlässigkeit voraus 
wisse. Hier setzt das Werkchen ein und gibt für lokale 
Wetterprophezeiung Rat und Anleitung. Das Buch ent- 
hält so manches, das in ähnlichen kleinen Ratgebern wenig 
oder gar nicht besprochen worden ist. Alle Luftschiffer 
seien hiemit auf das gut zusammengestellte nützliche 
Werkchen aufmerksam gemacht. 

»DAS FLUGPROBLEM und die Erfindung der 
Flugmaschine.« (Patent angemeldet.) Von Eugen Kreiss, 
Ingenieur. Preis M. 2 80. Verlag der Hanseatischen Druck- 
und Verlagsanstalt, Hamburg. — Ingenieur Kreiss, welcher 
schon seinerzeit in einer Reihe von Aufsätzen in der 
»Zeitschrift für Luftschiffahrt und Physik der Atmosphäre« 
seinen Grundanschauungen über Flugtechoik Geltung zu 
verschaffen versucht hat, will jetzt hier »die noch fehlende, 
ergänzende Darstellung des Flugproblems« sowie die Fest- 
.stdlung der Konstruktion einer Flugmaschine bieten, von 
der er hofft, da6 sie der »konstruktiven Lösung des Flug- 
problems, der Erfindung der wahren, brauchbaren und 
leistungsfähigen Flugmaschine, die rechte Richtung geben 
möge«. Eine charakteristische Ansicht des Verfassers ist 
die, dafi das Fliegen des Menschen ebenso mühelos sein 
müsse wie das Fortbewegen zu Lande und zu Wasser, 
dafi es also eines leichten kräftigen Motors dazu nicht 
bedürfe ; er glaubt , es genüge die Muskelkraft des 
Menschen zum Fluge, wobei vornehmlich die Tretkraft 
der Beine in Betracht komme. Der Autor beansprucht die 
Priorität in der Erklärung des Schwebefluges als eines 
»pendel- und winkelhebelartigen Vorganges«. Ein fort- 
schreitendes Pendel soll nämlich der Vogel insoferne sein, 
»als sein Rumpfgewicht, der Vogelleib, das Peodelgewicht 
darstellt, die Pendellänge der Abstand des Rumpfschwer- 
punktes vom Schulterflügelgelei k und letzterer der Dreh- 
und Aufhängepunkt des Pendels ist, welcher durch den 
Luftstoß gegen die Flügeltragfläche gelagert, beziehungs- 
weise unterstützt ist. Ein Winkelhebcl ist der Vogel im 
Fluge dadurch, dafi der eiue Hebelarm von besagter 
Pendellänge gebildet wird, den Scheitel des Winkels das 



Schulterflfigelkugelgelenk und den andern Hebelarm die 
Querprofillinie der drachenartigen, gewölbten Flügelfläche 
darstellt; beide Hebelarme sind durch die Mnskelspann- 
kraft verbunden, welche den Winkel dieses Hebels zu 
variieren vermag. Durch Anziehen der Flügelmuskeln 
hebt der Vogel sein Rumpf peodelgewicht aus der mehr 
vertikalen Pendellage nach hinten aufwärts, wodurch eine 
horizontale Komponente der Rumpfschwere entsteht, die 
den Vogel vorwärts treibt, gerade so wie ein aus seiner 
vertikalen, ruhenden Lage gebrachtes, in schräger Lage ge- 
haltenes Pendel einen horizontalen Druck ausübt. Der 
Drehung, welche hiebei das Rumpfpendelgewicht auf den 
Winkelhebel ausübt, indem es die Flügeltragfläche hinten 
niederzudrücken strebt, wirkt der Luftdruck gegen die 
drachenartigen Flügelflächen beim Schweben, beziehungs- 
weise die hinten aufgebogenen Flügel teile beim Flügel - 
schlagen entgegen. Ist die zum Schwebeflng erforderliche 
Horizontalgeschwindigkeit einmal vorhanden, so wird die- 
selbe aufrecht erhalten durch die Horizontalkomponente 
des Rumpfpendelgewichtes, unterstützt durch periodisches, 
sei es auch unter günstigen Umständen, Windverhältnissen, 
noch so geringes, kaum wahrnehmbare^ Anziehen nnd 
Nachlassen der Flügelmuskelspannung, beziehungsweise 
abwechselndes Heben des Rumpfpendelgewichtes nach 
hinten und Senken desselben gegen die vertikale Pendel- 
lage, wodurch der zu beobachtende Segel wellen flug ent- 
steht, mit Oszillationen des Pendels und der drachenartigen 
Flügelflächen um eine quer zur Flugrichtung liegende 
horizontale Achse.« Durch geschickte Ausnützung der 
Windverhältnisse kann der segelnde Vogel übrigens ver- 
möge der Horizontalkomponente des Rumpfpendels 
»längere Zeit ohne Pendelbewegangen im Niveau schweben, 
ja sogar sich über dasselbe erheben«. Die Stabilitätsfrage 
löst Kreiss durch einen »Schwungkranz«, dem er seinen 
Apparat, dessen Zeichnung und Beschreibung der Broschüre 
aogehäogt ist, einverleibt. Im Grunde ist der Flugapparat 
von Kreiss ein Fahrrad mit Hebeschranbe, doch so kon- 
struiert, daß die motorische Kraft, die in dem Schwungrad 
aufgf^speichert wird, auf den »rotierenden Tragpropeller« 
nicht in einemfort, sondern periodisch einwirkt. Dem 
Drachenflieger und dem Flügelflieger spricht Kreiss jede 
Zukunft ab. Am weitaus ökonomischesten für ihn ist der 
Wellenflug, was er durch eine Betrachtung über Schwebe - 
arbeit und Hebearbeit zu beweisen sucht. Die Arbeit- des 
Ingenieurs Kreiss wird gewifi dem Interesse, doch auch, 
und zum Teil wohl mit Recht, dem Widerspruch der 
Flugtechniker begegnen. 

»DIE EROBERUNG DER LUFT.« Ein Vortrag, 
gehalten im Saale der Singakademie zu Berlin am 25. 
Jänner 1908 von Graf Zeppelin. Geheflet 75 Pfennig. 
Stuttgart, Deutsche Verlagsanstalt. — Am 25. Jänner hielt 
Graf Zeppelin in Berlin einen Vortrag über die Erobe- 
rung der Luft, der auf die grofie Versammlung, die ihm 
lauschte, einen mächtigen Eindruck machte. Der Wort- 
laut seiner Ausführungen, die er in schlichtem, sympathi- 
schem Tone den Versammelten bot, liegt nunmehr in Form 
einer Broschüre vor, die zweifellos zahlreiche Leser flnden 
wird. Wenn der Schöpfer des Rekordballons unter allen 
»Lenkbaren« seine Stimme erhebt, so ist seinen Worten 
die Aufmerksamkeit eines grofien Publikums sicher. Der 
Vortrag, der für die Allgemeinheit bestünmt war, iit 
selbstverständlich populär gehalten. Er macht vor allem 
die Anforderungen begreiflich, die an ein Ballonluftschiff 
zu stellen sind, und zeigt dann, wie die modernen Lcnk- 
ballons denselben entsprechen, wobei nicht vergessen wird, 
der speziellen Vorteile des »starren Systems« ausgiebig 
Erwähnung zu tun. Graf Zeppelin ist völlig überzeugt, 
mit seinem Ballon auch Landungen auf dem festen Erd- 
boden vornehmen zu können; ja er meint sogar, dafi 
»stark gebaute, mit einer wetterfesten Anfienhant um- 
gebene Luftschiffe an einem nur einigermafien stnrmge- 
schützten Orte, zum Beispiel im engen Tale, hinter grofien 
Gebäuden u. s. w. recht wohl wochen- und monatelang 
ohne Bergungshalle liegen können. Diese Bergungshallen 
brauchen auch keineswegs drehbar zu sein, wie vielfach 
geglaubt wird.« Das Ankern im Freien wird aber doch 
nicht gar so leicht durchzuführen sein, wenn die Wind- 
verhältnisse es nicht zulassen wollen. Der Druck» weldies 
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der Wind auf einen Riesenballon ausübt, wird nicht 
kleiner, wenn die AuBenbaut »wetterfest« ist. Ganz 
interessant nnd wertvoll ist die . Konstatiemng, dafi beim 
Zeppelin- Luftschiff der stärkste Aaftriebsverlnst darch 
Diffnsion des Gases nicht einmal den zehnten Teil der 
GewichtSYerminderung durch Benzinverbranch betragt. 
ZeppeVin spricht ziemlich zuversichtlich von kommenden 
groBen, viele tausend Kilometer langen Reisen im Lenk- 
ballon ; ja er denkt sogar an eine Art regelmäßigen Luft- 
verkehrs. Zum S>chlusse setzt er allerdings eine Beschrän- 
kung hinzu — wenn auch bloß eine zeitliche. Die Zeit, 
wo die Taten jeden Zweifel in nichts auflösen würden, 
sei vielleicht doch nicht so nahe, als mancher glauben 
mag. »Der Werdegang meines Unternehmens ist bis zur 
jüngsten. Zeit vielfach von Mißgeschick begleitet gewesen. 
Wer bürgt dafür, daß die in den Bodensee gesunkene 
Halle, deren man- zur sicheren Bergung; des Luftschiflfs 
noch bedarf, bis die Übung des Landens auf festem Boden 
gewonnen sein wird, vor ihrer volligen Wiederherstellung 
durch einen neuen Orkan nicht noch mehr beschädigt 
wird, oder daß nicht ein anderer Unfall eintritt, wodurch 
dann die jene Zweifel behebenden Flüge vielleicht noch- 
mals über einen Winter hinüber .verschoben werden 
müßten? Denn wenn auch nach gewonnener Übnng am 
sicheren Durchfahren der Nächte und am Landen auf 
festem Boden in keiner Richtung zu zweifeln ist, so wäre 
es doch ein törichtes Beginnen, durch Vornahme der 
ersten Versuche in der Jahreszeit der längsten Nächte, 
der herrschenden Nebel und des gefrorenen Erdreichs 
das gute Gelingen im geringsten zu gefährden. Wenn 
dann, weil der Glaube vor dem Schauen noch fehlte, 
nicht trotzdem ohne Zögern mit vertrauensvollem Eifer 
an den Weiterbau von Luftschiffen mit den von mir be- 
absichtigten Verbesserungen geschritten würde, so ist 
ernstlich zu befürchten, daß Deutschland zu spät kommt 
in der Ausnutzung dieser wertvollen Sache, ja daß diese, 
so nahe vor ihrem völligen Siege, wieder zurücksinkt in 
zeitweise Vergessenheit hinter die glänzenden Erfolge 
anderer Systeme, die aber — ihrem Wesen nach — nicht 
derselben, zukunftsreichen Entwicklung fähig sind. Daß 
von Julliot, dem Erbauer der »Patrie«, berichtet wird, 
er beabsichtige ein neues Luftschiff mit einem dem mei- 
nigen nahekommenden Gasinhalt und mit zwei Motoren 
zu bauen, fester als seine bisherigen, gibt doch nach 
beiden Richtungen zu denken. — So lange Gott mir die 
Kräfte und die Mittel zur Weiterarbeit läßt, wird eine 
Verzögerung darin allerdings nicht eintreten. Aber wenn 
meinem Wirken zu früh ein Ziel gesetzt werden sollte, 
so vermöchten meine bisherigen Mitarbeiter, diejenigen, 
die mit meinen Gedanken auch für die Zukunft vertraut 
sind, das Werk wohl nicht fortzusetzen, wenn sie nicht 
getragen würden durch den Wunsch und Willen des 
deutschen Volkes. Und darum sollten meine Worte hier 
mein Testament bedeuten, mit dem ich dem deutschen 
Volke vermache, was ich bis dahin schaffen durfte, auf 
daß es sich die Segnungen herausholen möge, die ihm 
darin noch schlummern!« Die letzten Worte wurden in 
der großen Versammlung mit großem Enthusiasmus auf- 



genommen. ^>as »Testament« des Grafen 2>ppelin bildete 
und bildet noch den Gegenstand eines lebhaften Ge- 
d ankenaustausches. 



BRIEFKASTEN. 

P. O. in A-K. — Zum Betrieb der kleinen Flug- 
modelle dürften Gummischnüre trotz ihren Nachteilen doch 
immer noch das Empfehlenswerteste sein. 

P. B. in B. — Hier ist die gewünschte Liste der 
Drachenflieger in Paris: Santos-Dumont, Henri Farman, 
R. Esnault-Pelterie, Louis Bl^riot, Henry de La Vaolx, 
Vuia, Delagrange, Pischoff, Gastambide- Mengin, E. und 
P. Zens, Ferber-Levavasseur, Kapferer-Paulhan, Reissner. 
Vollständig ist übrigens diese Liste nicht. Es sind auch 
Apparate im Bau, aus deren Entstehen ein Geheimnis 
gemacht wird, sowie auch solche, die man in eine ernste 
Aufzählung gar nicht einbeziehen kann. 

INGENIEUR M. B. in Budapest. — Es ist kaum 
möglich, ein Buch anzugeben, welches das von Ihnen 
Verlangte in sich vereinigt. Vielleicht sind folgende 
Werke geeignet: »Les Ballons Dirigeables« von E. Girard 
und A. de Rouville, erschienen 1907 bei Berger- Levranlt 
8c Cie., Paris (Preis 5 Francs); »Aerodynamics« von 
F. W. Lanchester, erschienen 1907 bei Archibald Con^ 
Stahle & Co., London (Preis 11 ^hillinge); endlich »Lenk- 
bare Ballons« von Hermann Hoernes, erschienen I9v)2 bei 
Wilhelm Engelmann in Leipzig (Preis 15 M.;. 
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DIE KUNST ZU FLIEGEN. 

I. 

Als vor sieben Jahren die erste Nummer 
meiner »Wiener Luftschiffer Zeitung c erschien, 
erregte deren Untertitel »Fachblatt für Luft- 
schiffahrt und Fliegekunst« auf verschiedenen 
Seiten nicht wenig Verwunderung. 

»Fliegekunst?« fragten damals kopf- 
schüttelnd die Kritiker. 

Nun denn, heute dürften wohl alle ohne Aus- 
nahme zugeben, daß der Titel ganz richtig gewählt 
war, wenn er auch damals der Zeit ein wenig 
vorausgriff. Heute wird es niemanden geben von 
denen, welche die vielen Flugversuche der letzten 
Zeit mit aufmerksamen Augen verfolgt haben, der 
es nicht als richtig anerkennen würde, daß es sich 
beim Fliegen tatsächlich um eine »Kunst« handelt. 
Eine Kunst aber, die noch vollständig in den 
Windeln liegt, eine Kunst, in welcher die derzeit 
größten Künstler des Faches selber am besten 
wissen, daß sie fast noch alles erst zu lernen und 
daß sie alle mitsammen noch einen unendlich 
weiten Weg vor sich haben, wenn auch die Theo- 
retiker vom grünen Tisch jetzt mehr als je schon 
jubeln: Das Problem ist gelöst! 

Das Merkwürdigste an der Sache ist aber 
der Umstand, daß die hauptsächlichste Basis für 
die großen Fortschritte, welche jetzt die Versuche 
in der Aviatik, ebenso wie die Leistungen mit 
den lenkbaren Ballons in so kurzer Zeit gemacht 
haben, eigentlich von einer Seite geschaffen wurde, 
die bei ihren Bestrebungen gar nicht im ent- 
ferntesten an die Luftschiffahrt und das Fliegen 
gedacht hat, das ist die — automobilistische 
Motorenfabrikation. Nur durch die Erfindung und 
Herstellung jener gegen ehedem überaus leichten 
Motoren, die, obgleich in erster Linie für den 
Automobilismus geschaffen, heute noch den Luft- 
schiffern und Flugtechnikem zur Verfügung stehen, 
wurde alles das möglich, was auf dem Gebiete 
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der lenkbaren Ballons und der Flngmaschinen in 
der letzten Zeit schon geleistet Werden konnte. 

Hätte bei uns in Österreich der arme Kress 
zur Zeit, als er das nötige Geld fUr seinen Drachen- 
flieger zu verausgaben in die Lage kam, schon 
einen der . heutigen leichten Motoren bekommen 
können, so wäre wohl auch das Resultat seiner 
Arbeit ein anderes, ein glücklicheres geworden. 

Die vorzüglichen leichten Motoren, welche die 
Industrie heutzutage den Aviatikem zu liefern 
vermag, sind also zweifellos als die Hauptursache 
zu betrachten, daß jetzt zahlreiche Flugmaschinen 
hergestellt werden können, die, was immer sonst 
an ihnen auszusetzen sein mag, gleichwohl ihren 
Erfindern und Konstrukteuren einen wirklichen 
Flug ermöglichen, sei er auch vorläufig noch so 
kurz und unsicher, noch so gefährlich und unzu- 
verlässig. 

Freilich zeigt sich bei allen diesen Versuchen, 
daß der mächtige und dabei leichte Motor noch 
lange nicht alles ist, was zum wirklichen Fliegen 
gehört, und daß selbst ein gutes Modell eines Fliegers, 
auf dem ein solcher Motor angebracht ist, noch 
nicht ausreicht, um einen erfolgreichen Flug zu 
ermöglichen, sondern daß dazu unbedingt und 
unter allen Umständen ein hochwichtiges drittes 
Erfordernis kommt, und das ist eben die — 
Kunst des Fliegen s, die derjenige, der solche 
Flugversuche macht, auch bei der meist versprt^chen- 
den Maschine erst mit täglichem und stündlichem 
Einsätze seiner geraden Glieder und seines Lebens 
wird langsam erlernen müssen. 

Diese Kunst wird mehr als irgend eine andere 
körperliche Betätigung, Mut, Entschlossenheit, 
raschesten Überblick, größte Geistesgegenwart, 
weiters enorme Geduld, Unverdrossen heit und 
Ausdauer, endlich außerordentliche Übung und 
praktische Geschicklichkeit erfordern. 

Einen Teil dieser Eigenschaften muß der 
praktische Flugtechniker schon von vornherein 
auf das gefährliche Vtrsuchsfeld mitbringen, so 
alle oben geforderten moralischen Eigenschaften 
und eine allgemeine manuelle Fertigkeit und körper- 
liche Fixigkeit. Die Gewandtheit im speziellen 
technischen Teile, die genaueste Kenntnis der 
Arbeit seiner Maschine in der Luft, ihre Eigen- 
tümlichkeiten in der Bewegung, ihre Reaktion auf 
alle möglichen Einflüsse während des Fluges, die 
Wirkung der verschiedenen Eingriffe des Lenkenden 
auf den Gang der Maschine, die Art der Steuerung, 
die Stärke der notwendigen Eirgrifie, tausend 
andere Dinge, die hier in Betracht kommen, alles 
das wird nur durch lange fortgesetzte, unermüd- 
liche Übung zahlreicher Fiugjünger zu jenen 
Erfahrungen fuhren, die man dann wird zusammen- 
stellen können zu allgemeinen Grundsätzen über 
das Fliegen, durch welche dann künftigen An- 
fängern viele Mühen und Gefahren werden erspart 
werden können. 

Diejenigen aber, die derzeit auf diesem hoch- 
interessanten Gebiete, wo noch jede praktische 
Erfahrung fehlt, als Pioniere und Pfadfinder 



arbeiten, sie haben sich eme ebenso große als 
schwere Aufgabe gestellt. 

Schon die bisherigen Versuche und Vor- 
übungen zeigen, welchen außerordentlichen Gefahren 
für Leib und Leben sich die Jünger der Fliege- 
kunst aussetzen müssen. Schon jetzt, wo man 
doch — höchst vernünftigerweise — zunächst nur mit 
größter Vorsicht, nur auf ganz ebenem Boden und 
bloß einige wenige Meter hoch über dem Boden 
dahinzugleiten bestrebt ist, ereignen sich Stürze 
der bedrohlichsten und schwersten Art. Mehr 
als einer der kühnen Flieger hat schon ein Er- 
lebnis gehabt, bei dem er nur wie durch da 
Wunder mit dem Leben davon kam. Wie wird 
das aber erst werden, wenn die Sache einmal über 
die ersten Vorversuche hinauskommt? Wie, wenn 
es sich dann darum handeln wird, von diesen ersten, 
sozusagen A teuere xperimenten auf den glattes, 
hindernisfreien Exerzierplätzen auf die ungleich 
ernsteren und unendlich schwierigeren Evolutionen 
über dem gewöhnlichen Gelände überzugehen, die 
Operationen wenigstens in eine Höhe zu verlegen, 
die es gestattet, Hindernisse zu nehmen, Bäume, 
Wälder, Häuser, Ortschaften zu übeifliegen? Welche 
Todesgefahr flir <len Fliegenden, wenn da der 
Motor stockt oder sonst irgend etwas in seinem 
treibenden Mechanismus versagt 1 

Die weitaus meisten der gegenwärtig zu Ver- 
suchen benützten Apparate, wie z. B. alle jene mit 
den Zellen- oder kistenförmig angeordneten, ver- 
hältnismäßig sehr kleinen Tragflächen, die alle sich 
nur in der Luft erhalten, so lange sie sehr schnell 
vorwärts getrieben werden, sinken nicht langsam 
zu Boden, sobald die Bewegung ins Stocken 
kommt, sondern sie stürzen wie Blei herab. 

Wie viele Unglüi:ks fälle wird es da geben, 
wie viele Menschenleben wird es koiten, bis genug 
Erfahrungen gesammelt sein werden, um Apparate 
herauszubringen, die nach keiner Seite umkippen, 
unter keinen Umständen das Fqmilibrium verlieren ? 

Wird es überhaupt möglieb sein, im Falle 
des plötzlichen Versagens der Triebkraft des 
Steuers oder sonst eines wichtigen Teiles des 
Mechanismus bei diesem Versuchen mit den heutigen 
klein flächigen Apparaten in größerer Höhe gleich- 
wohl eine glatte, gefahrlose Landung zu ermög- 
lichen und Kata^tiophen durch Zufälligkeiten 
irgend welcher Art auszuschließen? 

Man muß daher den Männern die höchste 
Achtung und Anerkennung zollen, die mit dem 
Aufwände eiserner Energie und mit dem ständigen 
Einsätze ihres Lebens der Entwicklung der Aviatik 
und der Erlernung der neuesten, aber ernstesten 
und gefährlichsten (Cunst ihre Dienste weihen, der 
Kunst des Fliegens. 

II. 

In dem ersten Attikel über die Fltegeka .st 
habe ich schon von d.n enormen Gefahren gc- 
sprechen, denen sich diejenigen werden aussetten 
müssen, die mit den kleinfiächigen Maschinen« die 
jetzt vielfach in Gebrauch genommen and| gröiene 
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Flüge über die Landschaft versuchen wollen, Flüge, 
zu denen unbedingt in eine viel beträchtlichere 
Höhe wird aufgestiegen werden müssen, als bei 
den bisherigen Versuchen auf den glatten und 
ganz hindernißfreien Exeriierfeldem notwendig war. 

Wenn man nun bedenkt, dafi einerseits ein 
Absturz mit einem dieser Apparate mit nur geringen 
Tragflächen aus einer Höhe von bloß 20— -30 m 
schon den Lenker nahezu sicher das Leben kosten 
wird, daß aber anderseits ein Versagen des Motors 
oder irgend eines anderen, für die konstante Fort- 
arbeit und Fortbewegung wichtigen Teilen des 
Mechanismus ^^sehr leicht möglich ist und sich auch 
häufig genug ' ereignen ! wird, so kann man wohl 
nur mit bangen Zweifeln und den schwärzesten 
Befürchtungen ^ der ' Ausdehnung und dem Fort- 
schritte der Versuche mit dieser Art von Flug- 
maschinen auf eine größere Flughöhe entgegen- 
sehen. 

Das aber sollte ' meines^ Erachtens zu ernsten 
Erwägungen führen und die Erfinder und Kon- 
strukteure anregen, >|: anstatt der kleinfiächigen 
Maschinen, die nur durch die Überkraft der dabei 
in Anwendung gebrachten enorm starken Motoren 
zum Fluge gebracht werden können, doch ein 
Flächensystem zu ersinnen, beziehungsweise zu- 
sammenzustellen, das im freien Falle der Luft 
einen viel größeren' Widerstand leistet und das im 
Falle des plötzlichen Versagens des Motors oder 
dergleichen nicht einfach senkrecht zur Erde stürzt, 
sondern nur schräge herabgleitet, und zwar langsam 
genug, um den Fahrer wenigstens vor dem Aller- 
ärgsten zu bewahren. 

Hierin wird, so glaube ich wenigstens, erst 
die wirkliche Lösung des Flugproblems liegen. 
Erst mit der Schaffung einer Maschine, die dieser 
Bedingung entspricht, wird die erste Stufe für den 
weiteren Ausbau der Flugsache erstiegen und die 
nötige Basis für Flugversuche in größerem Maß- 
stabe geschafifen sein. 

So lange aber vielerlei Apparate konstruiert 
und von den ehrgeizigen und daher tollkühnen 
Jüngern der Fliegekunst zu ihren Versuchen auch 
tatsächlich benutzt i^ werden, V bei denen jede 
momentane Störung in der .Arbeit des Motors oder 
sonst des ganzen Bewegungsmechanismus einen 
jähen, senkrechten Sturz zur Folge hat und damit 
beim Fluge in einiger Höhe schon eine Katastrophe 
bedeutet, so lange wird das Experimentieren zum 
Zwecke der Erlernung des Fliegens eine wahrhaft 
mörderische Kunst bedeuten, die sehr viele Opfer 
erfordern wird, ehe man schließlich zur Erkenntnis 
kommen dürfte, daß man sich mit diesen Maschinen, 
mit den fUr den freien Fall ganz unzureichenden 
Flächen von dem geringen Kaliber so vieler heutiger 
Modelle, obgleich die kolossale Kraft der verwen- 
deten Motoren auch damit zu fliegen ermöglicht, 
trotzdem auf einem Holzwege befindet. 

Die im vorstehenden ausgesprochenen schweren 
Bedenken scheinen sich übrigens offenbar wenigstens 
einzelnen der kühnen Flugjünger und Experi- 
mentatoren bei ihren Versuchen und den dabei ] 



erlebten gefährlichen Stürzen von selber schon auf- 
gedrängt zu haben, denn wie die neuesten Nach- 
richten melden, hat ja z. B. Farman bereits einen 
neuen Apparat in Arbeit, der e^ne ganze Anzahl 
großer Tragflächen besitzt, deren Gesamtfläche 
wahrscheinlich schon ein Mehrfaches von jener 
seiner früheren Maschinen aufweist. 

Auch Kapferer baut einen Apparat, der zwei 
ziemlich große Flächen hintereinander ange- 
ordnet hat. 

Das ist jedenfalls sehr erfreulich und es zeigt, 
daß die bisherigen Versuche von höchstem Werte 
und richtunggebend für ihre Fortsetzung waren. 

Wünschenswert wäre es nur, wenn man zur 
weiteren Verhütung unnützer Opfer an Menschen- 
leben die neugeschaffenen Maschinen vor Beginn 
der großen Versuche damit auf ihr Verhalten 
beim freien Falle ausprobieren würde, ohne dabei 
einen Führer zu gefährden. 

Das denke ich mir auf folgende Weise: Man 
versucht es zuerst mit kleineren Modellen, in 
welchen das Gewicht des Motors und des Fahrers 
entsprechend ersetzt ist und die man zuerst aus 
geringerer, dann aus größerer Höhe^ senkrecht 
fallen läßt. In Paris kann das sehr leicht von der 
ersten Galerie des Eiffelturmes oder in der großen 
Maschinenhalle geschehen. Durch eine Anzahl 
solcher Versuche wird sich leicht das Verhalten 
des Modelies im freien Falle feststellen lassen. 

Hierauf könnte man den ganz gleichen Ver- 
such mit dem großen Apparate machen, bei dem 
ebenfalls der Motor wie der Führer durch ent- 
sprechende Belastung auf ihren Plätzen ersetzt 
sein sollen. 

Vielleicht und sogar sehr wahrscheinlicher- 
weise wird bei diesen Versuchen mehrmals der 
Apparat in Trümmer gehen. Das ist aber jeden- 
falls viel billiger, als wenn das gleiche mit dem 
Motor und dem Manne auf der Maschine geschieht. 
Und ich glaube, daß der zukünftige Führer einer 
solchen Maschine diese schon mit ganz anderen 
Vorkenntnissen und daher mit viel mehr Ruhe 
wird besteigen können, wenn er sie vorher auf 
die erwähnte Weise ausprobiert und ihr Verhalten 
beim Fall studiert hat, ohne dabei schon sein 
Leben zu riskieren. 

Das sind, meiner unmaßgeblichen Meinung 
nach. Vorversuche, die wohl das Geld wert sind, 
das sie kosten würden. Auch der dadurch ver- 
ursachte Zeitverlust kann wohl nicht in Betracht 
kommen, da ihm em ganz außerordentlicher Ge- 
winn an praktischer Erfahrung gegenübersteht, 
der dabei erzielt wird, und zwar ohne Gefährdung 
eines Führers. 

Für diesen werden, selbst wenn solche Vor- 
versuche mit bestem Erfolge, nämlich mit einer 
großen Bereicherung der Kenntnis über das Ver- 
halten des Apparates, gemacht wurden, der Ge- 
fahren bei den späteren Versuchen wahrlich noch 
genug übrigbleiben I Vtc/or Silberer. 
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GORDON BENNETT-WETTBEWERB 1908. 

Die Beteiligung an der großen internationalen Wett- 
fahrt um den Gordon Bennett-Preis dürfte heuer noch 
zahlreicher ausfallen als die früheren Jahre. Die Nen- 
nungen sind noch lange nicht geschlossen und schon stehen 
23 Ballons auf der Liste. Es haben nämlich von den 
bisher angemeldeten acht Nationen alle bis auf eine — 
die Schweiz — die Maximalzahl von je drei Ballons 
genannt. 

Die Berliner Veranstalter gedenken den Gordon 
Bennett- Wettbewerb mit anderen aeronautischen Festlich- 
keiten zu garnieren, so daß er zum Clou einer ganzen 
Luftschifferwoche wird. Insbesondere werden am Tage vor 
der Gordon Bennett-Konkurrenz noch zwei SportkSmpfe 
zum Austrag gelangen, nämlich eine Zielfahrt ood eine 
Dauerfahrt, die für Ballons von Mitgliedern der inter- 
nationalen F4d4ration offen ist, die nicht für den Bennett- 
Preis starten. Diese Wettfahrten würden am 10. Oktober 
stattfinden, während der Start für den Bennett-Preis auf 
den 11. Oktober anberaumt ist. Der Meldeschlufi für die 
in das Programm neu eingefägten Wettfahrten ist in 
Obereinstimmung mit den Beschlüssen der vorjährigen 
Brüsseler Konferenz auf den 20. Juni festgesetzt. 

Die den Gordon Bennett-Pokal verteidigende Nation, 
Deutschland, wird in der großen Konkurrenz natürlich 
auch mit drei Ballons vertreten sein. Bisher liegen jedoch 
von fast allen dem Deutschen Luftschifferverbande an- 
gehorigen Vereinen Meldungen vor und noch stärker ist 
der Andrang der Ballonführer für dieses Ereignis. Der 
Sportausschnfi des Lnftschifferverbandes tagte vor kurzem 
in Berlin und verständigte sich behufs Auswahl der Ver- 
treter Deutschlands im wesentlichen auf die nachstehenden 
Punkte. 

Es soll an die Verbandsvereine ein Rundschreiben 
gerichtet werden mit der Anfrage^ wer von ihnen bereit 
sei, Ballons von der größten zulässigen Kapazität, 2200 m\ 
für den Bennett-Preis zu melden, da die vom Auslande 
genannten Aerostaten ausnahmslos diese Größe haben 
und jeder kleinere Ballon von vornherein für den Wett- 
bewerb nicht in Frage kommen würde. Die Vereine, die 
diese Bedingang zu erfüllen gewillt sind, werden dann in 
engere Konkurrenz treten. Der Berliner Verein für Luft- 
schiffahrt wird auf alle Fälle mit einem Ballon unter den 
Repräsentanten des Landes sein. 

Für die engere Konkurrenz würden nur noch zwei 
weitere Ballons in Frage kommen. Für den Berliner Ballon 
ist auch die Führerfrage erledigt, denn Herr Erbslöh 
(Elberfeld), der den Preis im Vorjahre gewann, wird ihn 
auch verteidigen. Im übrigen wird man die Führerfrage 
nach französischem Muster zu lösen suchen. Die Führer 
werden nach ihrer Fahrtenzahl, der Zahl der von ihnen ge- 
wonnenen Preise and den Zahlen der Gesamtstunden und 
•kilometer, die sie im Ballon zurückgelegt haben, zu- 
sammengestellt. Sollten dann noch Zweifel in bezug auf 
die Auswahl vorhanden sein, werden Auswahlrennen 
stattfinden. 

Der »Aero-Klub Köln« hat sich erboten, diese Aus- 
wahlrennen für die zuzalassenden Ballons zu arrangieren 
und das dafür benötigte Gas zur Verfügung zu stellen — 
eine Entlastung des Berliner Klubs, die diesem nur er- 
wünscht sein kann, da sich die Kosten der Veranstaltung 
für den Klub ohnedies auf zirka 50.000 M. stellen dürften. 



Mit Rücksicht darauf sind auch der Samstag und der 
Sonntag (10: und 11. Oktober) für die Wettfahrten ge- 
wählt worden, da an diesen Tagen die Möglichkeit vor- 
handen ist, auf den Startplätzen größere Einnahmen zu 
erzielen. 

28. Mirz. 
Der Start der Ballons ist jetzt definitiv auf den 
11. Oktober festgesetzt worden. Was für diese Wahl haupt- 
sächlich nufigebend gewesen ist, das war die Rücksicht 
auf den von Kaiser Wilhelm ausgesprochenen Wunsch, 
bei dem Feste anwesend zu sein. Am 18. Oktober aber, 
der ursprünglich auch in den Kalkül gezogen wurde, wäre 
dies nicht möglich gewesen. Der 11. Oktober eignet sidi 
übrigens auch wegen des eben zu jenef Zeit herrschenden 
Vollmondes für die Wettfahrt. Der StartpUU wird, wie 
letzthin beschlossen worden, Schmargendorf bei B erlin sein. 



DIE GEHEIMNISSE DER LENKBALLONS. 

Es war nicht coeine Ab sich t, in der »Wiener 
Luftschiffer -Zeitung c die SpionageafiÜre Krom- 
hols breitzutreten. Die zähe Hartnäckigkeit, mit 
welcher manche bedeutende Organe der Publizität 
die Behauptung aufrecht zu erhalten suchen, es 
sei einer der Ingenieure, dtnen man die Lenkung 
der Ballons verdanke, arg kompromittiert worden, 
zwingt mich aber, nun doch die Feder in die 
Hand zu nehmen, um einige Feststellungen über 
den Fall zu machen. Mein Freund Besac^oa und 
ich sind nämlich in ein viel weniger unschuldiges 
Geschäft verwickelt, als es ein paar gelegentliche 
aeronautische Gespräche mit einem Ausländer sind. 

Seit mehr als einem Jahre arbeiten wir, 
Besangon und ich, an der Zusammenstellung eines 
Werkes von ungefähr siebzehn Di uckbogen, das 
den Tite 1 »Unsere Flottet tragen wird, und worin 
wir uns bemühen, alle die Kenntnisse dem großen 
Publikum zugänglich zu machen, welcher man be- 
darf, um unsere lenkbaren Luftschiffe herzustellen 
und mit ihnen zu fahren. 

Unsere Schuld ist — vorausgesetzt, daß in 
unserem Werke ein Delikt zu erblicken ist — 
um so größer, als wir dem deutschen Übersetzer, 
der sich vermutlich bald finden wird, bei seiner 
Arbeit nach unserem besten Können an die Hand 
zu gehen gesonnen sind, damit ihm seine Aufgabe 
recht leicht gemacht werde und er sie mit der 
größten Treue und Genauigkeit ausfuhren könne. 
Wir stellen ihm überdies alle unsere Klischees zur 
Verfugung. 

Für unsere persönliche Sicherheit trifft es sich 
da recht glücklich, daß es keines schwierigen Be- 
weises bedarf, um zu zeigen, daß es in der Ballon- 
lenkung kein Geheimnis gibt, welches die fran- 
zösische Regierung ängstlich zu hüten ein Interesse 
hätte und das die fremden Mächte mit Gold auf- 
wiegen würden. 

Es ist schon mehffach gezeigt worden, daß 
die Entwicklung des lenkbaren Luftschiffes mo- 
dernen Stils mit derjenigen der Explosionsmotoren 
zusammenfällt. Der lenkbare Ballon ist von dem 
Moment an praktisch durchführbar geworden, als 
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man daranging, den Explosionsmotor, diese leichte 
und ergiebige Kraftquelle, dem Aerostaten bei- 
zugesellen. Die Konstruktion dieses ingeniösen 
Motors und seine Behandlung bleiben sich gleich, 
wo immer man ihn einbauen mag; von neben- 
sächlichen Eigenheiten der Adaptierung kann hier 
abgesehen werden. Alle wichtigen Eigenschaften 
und Charakteristika des Explosionsmotors sind bei 
seiner unendlich ausgebreiteten Verwendung im 
Automobilismus durchaus studiert worden. Darum 
sind es auch die Chauffeure und nicht die Luft- 
Schiffer, welchen man die Auffindung jenes »Geheim- 
nisses« zuzuschreiben hat, welches die Ballon- 
lenkung vor allem andern ermöglicht. 

Was nun das rein a^rostatische System be- 
trifft, in welches der von den Automobilisten aus- 
gebildete Motor hineingesetzt wird: wie mußte 
man es wohl anfangen, um es den Augen jener 
Tausende zu entziehen, die während der Evo- 
lutionen der »Patrice oder der »Villede-Parisc in 
unserer Kapitale oder deren Vororten diese Luft- 
schiffe neugierig verfolgten? Eine unberechenbare 
Menge von Photographien der Fahrzeuge sind in 
allen möglichen Zeitungen beider Hemisphären ver- 
öffentlicht worden — aber nicht etwa bloß Auf- 
nahmen der ganzen Ballons, sondern solche der 
Schrauben, des Details der Tragballons, der Steuer, 
der verschiedenen Flächen u. s. w. Ja, man hat 
der »Continentalc-Gesellschaft, von welcher der 
Hallenstoff des Lebaudy-Ballons stammt, ein kleines 
Modell des Luftschiffes geliefert, auf das M. Julliot 
sein ganzes Können verwendet hat Nichts fehlt 
an diesem Modell, welches nach Deutschland ge- 
schickt und dort sogar öffentlich ausgestellt 
wurde I 

Es ist eine Manie vieler Erfinder, namentlich 
derjenigen, die Unbedeutendes gefunden haben, 
daß sie einen glauben machen wollen, sie wären 
hinter Geheimnisse gekommen, deren Enthüllung 
eine Umwälzung der Industrie bedeute. Dieser 
Wahn ist nicht auf die Ingenieure beschränkt, 
welche sich mit Kriegsmitteln und militärischer 
Technik befassen, sondern er ist allgemein, und 
überall bringt er teils lächerliche, teils gefährliche 
Effekte hervor. Die Geheimnisse, von denen so 
viel Aufhebens gemacht wird, sind, falls sie über- 
haupt existieren, einfach »Secrets de Polichinelle c, 
welche mitunter recht beklagenswerte Folgen 
haben. 

Ohne erst die Umzäunung der aerostatischen 
Parks von Chalais-Meudou zu verlassen, könnte 
man für das eben Gesagte ein Beispiel anführen, 
das man niemab aus dem Gesichte verlieren sollte, 
namentlich in Frankreich. Dort sind die Geheim- 
nisse der Mitrailleuse geboren worden, mit welcher 
Napoleon III. die Deutschen in die Flucht zu 
schlagen gedachte. Kaum drei Monate nach der 
Kriegserklärung mußte der Kaiser dem Gegner 
seinen Degen ausliefern. 

Wenn es unklug und gefährlich ist, sich in 
der Hoffnung zu wiegen, mit imaginären Geheim- 
nissen große Dinge zu erlangen, so ist es nicht 



minder ungeschickt, auf die öffentliche Diskussion 
authentischer Versuche zu verzichten, die doch 
der einzige Weg zum sicheren und raschen Fort- 
schritt sind. Gerade dieser Weg ist es gewesen, 
der zur raschen Vervollkommnung der Kon- 
struktion der Lenkballons geführt hat, die mit 
Anfang des XX. Jahrhunderts aufgetaucht sind. 
Diese so bemerkenswerte Evolution, der sich nur 
wenige Beispiele in der Kulturgeschichte ver- 
gleichen lassen, ist nicht, bloß dem Eifer und dem 
Geist der Erfinder, sondern auch der lebhaften 
Bewegung zuzuschreiben, die um sie entstanden 
ist, sie erleuchtet, begeistert und unterstützt 
hat. Die aeronautischen Gesellschaften, die Mäzene 
mit ihren Preisen, das intelligente Publikum, sie 
alle haben ihren Anteil an dem Verdienste der 
Umformung der Luftschiffahrt, deren praktische 
Bedeutung man in nicht allzu langer Zeit in vollem 
Maße würdigen wird. 

Der Fortschritt, auf den wir blicken können, 
ist selbstverständlich nicht bloß vom kriegerischen 
Standpunkt, sondern noch in vielen anderen Be- 
ziehungen von höchstem Interesse. Man denke an 
die wissenschaftliche, an die sportliche Verwen- 
dung des Luftschiffes. 

Vielleicht ist sogar die Hoffnung nicht un- 
begründet, die wir schon manchmal angedeutet 
haben, nämlich, daß der Fortschritt im Luftschifi- 
bau die Häufigkeit der Kriege vermindern werde, 
so wie es sich Nobel vom Dynamit versprach. 
Von diesem Standpunkte aus ist es nicht gar so 
ungereimt, wenn Erfinder von Luftschiffen als Kan- 
didaten für den Preis des schwedischen Chemikers 
auftreten. Freilich ist vorläufig, wie es Frederic 
Passy unlängst ganz richtig ausgesprochen hat, die 
Luftschiffahrt zu jung und unbewährt; um auf 
einen so bedeutsamen Preis Anspruch erheben zu 
dürfen. Wilfrid dt FonvielU, 



WAS BEDEUTEN DIE ERFOLGE VON 
SANTOS UND FARMAN? 

In der letzten Zeit werden namentlich in 
Frankreich zahlreiche Versuche mit Flugapparaten 
unternommen, nachdem man sich redlich abge- 
müht hat, dem lenkbaren Ballon Dinge zuzumuten, 
welche gegen sein Wesen verstoßen. Heute sieht 
wohl jeder denkende Mensch ein, daß Eigen- 
geschwindigkeiten von 10 — 12 tn pro Sekunde so 
ziemlich die äußerste Grenze bilden werden, die 
infolge des bedeutenden Luftwiderstandes für unsere 
modernen Ballonkolosse gezogen ist. Daran ändert 
auch der leichte und starke Motor nichts^ abge- 
sehen davon, daß der lenkbare Aärostat immer 
nur ein sehr schwerfälliges und dabei teures Ver- 
kehrsmittel der Zukunft darstellen wird. 

Ganz verschieden davon gestalten sich die 
Verhältnisse beim mechanischen (aerodynamischen) 
Flugapparat. Versuche mit ähnlichen Apparaten 
sind schon lange vorher gemacht worden. Viele 
wollten direkt den Vogelkörper kopieren und be- 
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das asiatische Komitee des » A^ro-Club de France« gleich 
für morgen früh auf den Platz su bitten. Hoffentlich 
wird es keine Enttäuschung geben. Farman hatte sie 
nicht verdient 

* * * 

Paris, 22. Mars 1908. 

Farmans Aeroplan hat am 21. März das vollständig 
gehalten, was er am 20. versprochen hatte. Die An- 
wesenheit der offiziellen Kommission hat diesmal nicht, 
wie früher so oft, lähmend auf die Schwingen der Flügel - 
schrauben, bremsend auf den Motor, störend auf das 
Gleichgewicht des Apparates, verwirrend auf den Lenker 
gewirkt. Nein, es ging gestern alles nach Wunsch in 
Issy-les-Moulineaux . 

Nicht nur Farman, sondern auch Delagrange bereiteten 
gestern vormittags ihre Maschinen vor. Der letztere 
Aviatiker wollte nämlich von der Anwesenheit der Kom- 
mission auch etwas profitieren. Er hatte im Sinn, den 
Kilometerrekord Farmans zu schlagen. 

Es war ein eisiger, nebeliger Vormittag; trotzdem 
erschien eine ganz stattliche Menge von Zuschaoem auf 
dem Exerzierplatze. Von den Herren der Kommission, 
des Aäro-Club und seinen speziellen Gästen seien genannt: 
MM. Archdeacon, Capitaine Ferber, Louis Bl^riot, Georges 
Besan^on, Drzewiecki, Paul Rousseau, Georges Dubois, 
Alfred Leblanc, Omer Decugis, Maurice Farman, Farman sen., 
Louis Capazza, Clement, E. Zens, Peyrey, Charles und 
Gabriel Voisin, Neubauer, Veme, Lamort, Andrö, Fournier, 
Hauptmann Hildebrandt, Vanimao, Georges Prade, Paul 
Seucier, Dickins, Daniel Cousin, Mortimer-Maigret, Gilliard. 

Die Flugstrecke für die beiden Konkurrenten wurde 
von der aviatischen Kommission in der Weise festgelegt, 
dafi in einer Entfeinung von reichlich 500 m (genau ge- 
messen 501 '2 m) voneinander zwei weithin sich|bare 
Flaggenstangen aufgerichtet wurden. 

Nach sehr wenigen Versuchen, die sich im Räume 
zwbchen den zwei Pfosten abspielten, machte sich Farman, 
ohne die Auflösung des Nebels abzuwarten, an das grofie 
Werk. Zuerst ein Anlauf von etwa 50 m Länge. Dann 
hebt sich der Flieger in die Luft empor und stabilisiert 
sich zwischen 3 m und 7 m ober dem Erdboden. 

Es ist jetzt 7^11 Uhr. Bei dem ersten Pfosten, wo 
selbst der eigentliche Start erst gerechnet wird, halten 
sich MM. Louis BUriot, Alfred Leblanc und Andrö auf; 
am zweiten halten MM. Georges Besan^on, Georges Dubois 
und Drzewiecki Wacht. 

Farman passiert, stets in Linkskurve fliegend, den 
ersten Pfosten, den zweiten, wieder den ersten, den 
zweiten und abermals den ersten Pfosten, den er noch 
einmal vollständig umsegelt, um in der Richtung auf den 
zweiten zu mit einem langen Auslauf zu landen. 

Farman hat also — abgesehen von den beträchtlichen 
Strecken des Anfluges und des Endflugs im Auslauf — als 
reine meßbare Leistung eine viermalige Zurücklegung 
der 500 Meter-Strecke samt den dazugehörigen Kurven 
zu Stande gebracht. Viermal 501*2 m, das macht 2004*8 m. 
Dies ist der neue offizielle Rekord; ein Weltrekord. 
Will man jedoch die Gesamtbahn, welche Farman bei 
dem Versuch fliegend durcheilt hat, rechnen, so darf man 
sie wohl nicht unter 3 — 3*5 km veranschlagen. Die Dauer 



des ganzen Floges von der Abhebung des Apparates vom 
Boden bis zur Landung hat einige Sekunden mehr als 
3^1 Minuten betragen. 

Kaum hatte Farman diese prächtige Leistung voll- 
endet, die den Weltrekord von 1000 m auf das Doppelte 
dieses Betrages hinanfrückt, als Delagrange. sein ge- 
flügeltes Rennpferd bestieg und mit Leichtigkeit und 
Grazie 1500 m weit flog, indem er die Bahn andeithalbmal 
umkreiste. Wäre Farman dieser Leistung mit der seinigen 
nicht zuvorgekommen — er hätte die Würde des »Welt- 
meisters« in Delagranges Hände legen müssen. 

Wer kann sagen, wie lange ihm der stolze Titel bleibt ? 
Es scheint, als stünde ein heifies Ringen noch bevor. 

— <^— 
• . • 

28. März 1906. 

Henry Farman wurde bei der Fortsetzung seiner 
Versuche am 27. März von einem Unfall betroffen. Wie 
ein Telegramm meldet, wollte Farman in 4 m Flughöhe 
eine sehr scharfe Kurve versuchen. Dabei neigte sich der 
Apparat stark zur Seite, eine Tragfläche kam mit dem 
Boden in Berührung. Die so entstehende einseitige Hem- 
mung des Fluges bewirkte einen sofortigen heftigen Sturz 
des Fliegers. Die Geschicklichkeit und Geistesgegenwart 
Farmans konnten dies nicht abwenden. 

Der Aeroplan schlug schief auf den Boden auf und 
serbrach. Henry Farman wurde zu Boden geschleudert, 
wobei er auf das Gesicht fiel. Er blutete stark an der 
Stirne und dem Gesichte. Der Arzt der an der Peripherie 
des Exerzierplatzes befindlichen Rettungsstation kon- 
statierte,^ dafi Farman eine breite Wunde an der Stirne 
und starke Abschürfungen an der Nase erlitten hatte, dafi 
jedoch glücklicherweise kein Bruch und keine innere Ver- 
letzung vorhanden sei. Der Verunglückte konnte nach 
seiner Wohnung geschafft werden. Der Aeroplan hat sehi 
stark gelitten und bedarf daher umfangreicher Reparaturen. 



ZWEI GROSSE FLUGPREISE. 

POKAL UND 15.000 FRANCS JAHRUCH. 

100.000 FRANCS FÜR EINEN FLUa 

Am 7. März hat der Präsident des »A6ro-Club de 
France«, das Institutsmitglied M. Louis Paul Cailletet, 
einen Brief des folgenden Inhalts von den Pneomatik- 
fabrikanten MM. Michelin & Cie. erhalten. 

»Geehrter Herr Präsident ! 
Von dem Wunsche beseelt, am Fortschritt der 
Aviatik, dieser neuen Industrie, die auch wieder in Frank- 
reich geboren wurde, mitzuhelfen, geben wir uns die Ehre, 
Ihnen einen Pokal und einen Speziaipreis anzubieten, beide 
zur Prämiierung von Flugmaschinen («plus löurd qne 
Tair«) bestimmt. 

1. Dem Pokal, bestehend in einem Kunstgegenstand, 
der den Wert von wenigstens 10.000 Francs repräsentiert, 
wird durch zehn Jahre hindurch ein jährlicher Geldpreis 
von 15.000 Francs beigefügt. 

2. Der Speziaipreis ist ein Geldpreis im Betrage 
von 100.000 Francs. 

Die beiden Preise tragen unseren Namen« Sie sind 
unter folgenden Bedingungen zu vergeben : 
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I. Der Pokal mit dem Jahrespreis. 
(15.000 Francs, zehn Jahre hindnrch.) 

Jedes Jahr vor dem 31. Jänner (im Jahre 1908 aus- 
nahmsweise vor dem 31. Marx) wird der »A^ro-Cinb de 
France« das Programm des Wettbewerbes festsetzen, dessen 
NennnngsschinB anf den 1. Jänner des darauffolgenden 
Jahres flUlt. Der Klnb wird bestimmen: die Gröfie der 
Bahn, die Art der Krümmungen,- die Finghohe n. s. f., 
sowie die Bedingungen, unter welchen die Bahn vom 
Flieger zu nehmen sein wird. Die Bahn soll eine ge- 
schlossene Kurve darstellen. 

Gewinner des Wanderpokales samt der Jahresprämie 
für das betreffende Jahr ist derjenige, der vor Mittemacht 
des 31. Deseitaber die gröfite Distanz auf einer nach den 
angegebenen Bestimmungen angelegten Rennbahn zurück- 
gelegt hat. Die Ausführung dieser Leistung mufi nicht in 
Frankreich erfolgen, wohl aber unter Aufsicht eines mit 
dem »A6ro-Club de France« föderierten Aero-Klubs. Um 
gültig zu sein, muß der Rekord von der »F^d^ratlon 
A^ronautique . Internationale« anerkannt und bestätigt 
werden. 

Die Rekorddistanz mufi, um einen Anspruch auf 
den Preis darzustellen, wenigstens doppelt so grofi sein 
wie diejenige, welche der Sieger des Vorjahres zurück- 
legte. Der Sieger für das Jahr 1908 aber mufi doppelt so 
weit fliegen wie Henri Farman bei seinem Rekord vom 
13. Jänner 1908. 

Der Pokal wandert jedes Jahr zu dem Klub des- 
jenigen Landes, welchem der jeweilige Inhaber der Trophäe 
angehört. ' Der Geldpreis gehört dem Lenker des Flog- 
apparates. 

Wird der Pokal ein Jahr lang nicht errungen, so 
verbleibt er nicht nur in Verwahrung des lohaberklubs, 
sondern der letzte Sieger bezieht auch die Jahresprämie 
von 15.000 Francs weiter. 

Derjenige, welcher im zehnten Jahr Inhaber des 
Pokals wird, behält diesen als sein Eigentum. Ein Facsimtle 
der TrophSe wird dem Aero*Klub des Landes überreicht, 
welchem der siegreiche Aviatiker angehört. 

Die Versuche werden veranstaltet: in Frankreich 
unter der Kontrolle des »A^ro-Club de France« ; im Aus- 
lande unter Aufsicht des Aero-Klubs des betreffenden 
Landes, vorausgesetzt, dafi dieser Klnb mit dem »A^ro- 
Club de France« konföderiert ist. Bedingung ist femer 
die Anerkennung durch die internationale Föderation. 

II. Eventnalpreis. 
(100.(X)0 Francs für eine spezielle Leistung.) 

Wer sich um diesen Preis bewirbt, hat mit einer 
zweisitzigen Flugmaschine, deren beide Plätze besetzt sind, 
vor dem 1. Jänner 1918 einen Rekord aufzustellen, der 
durch den »Automobile Club de France« beglaubigt wird. 

Die Leistung, welche von dem Bewerber verlangt 
wird, ist diese: 

Der Auffing geschieht von einem beliebigen Punkte 
der französischen Departements Seine oder Seine-et-Olse. 
Der Flieger umkreist den Pariser Arc-de-Triomphe, begibt 
sich sodann nach Clermont-Ferrand, um daselbst die Kathe- 
drale zu umfiiegen und landet schließlich auf dem Berge 
Puy-de-Döme (^öhe 1465 m). Die Strecke zwischen Paris 
(Arc-de-Triomphe) und dem Gipfel des Puy-de-D6me mufi 
innerhalb seclu Stunden bewältigt sein. 

Wem diese Leistung zuerst gelingt, der erhält den 
Speziaipreis von 100.000 Francs ausbezahlt. 

Sobald dieser Preis gewonnen ist, tritt in der Er- 
teilung der Jahresp'ämien insofern eine Veränderang ein, 
als der »Airo-Club de France« von dann an regelrechte 
»Rennen« um denselben ausschreibt, und zwar immer' 
mindestens 10 Monate vor deren Abhaltung. 

Genehmigen Sie etc. 

Michelin & Cie.« 

Es ist leicht begreiflich, daß diese Mitteilung des 
Hauses Michelin, welche ein tatkräftiges Eingehen auf 
Archd^acons Aufmf bedeutet, im »A^ro-Club de France« 
sehr freudig aufgenommen worden ist. Freilich haben sich 



auch manche Stimmen erhoben, die in den Bedingungen 
der Wettbewerbe mancherlei Modifikationen haben wollen. 
So äufierte sich namentlich M. Emest Archd^acon, er 
würde es lieber sehen, wenn die Jahresprämien statt auf 
zehn Jahre auf fünf Jahre verteilt wären, naturlich bei 
doppelter Höhe der einzelnen Prämien. Denn wenn die 
Aviatik einer Unterstützung bedürfe, so brauche sie diese 
jetzt und in der nächstfolgenden Zeit am allermeisten. 
Was in zehn Jahren sein wird, daram brauchten wir uns 
nicht so sehr zu bekümmern, als um die Nachhilfe, welche 
man gerade jetzt, am Beginn ihrer grofien Entwicklung, 
der Aviatik schuldig sei. 

Mit der Idee der geschlossenen Kurve, die so und 
so oft zu nehmen wäre, ist Archdöacon sehr einverstanden. 
Der Flug l&fit sich so in seiner ganzen Länge von den- 
selben Funktionären überwachen und er gibt für den Zu- 
schauer so ein viel schöneres Schauspiel ab, als wenn er 
von einem Ort geradlinig an einen anderen weit entfernten 
Punkt hinfahren würde. Archdöacon regt aber an, nur so- 
lange die Distanz als das für den Sieg entscheidende Mo- 
ment der Leistung anzusehen, als sie noch nicht 100 km 
betragt. Ist der Rekord einmal so hoch gestiegen, dann 
solle die Schnelligkeit maflgebend werden. 

Zu der Fassung der Bestimmungen für den Puy-de 
D6me-Preis hat Archdiacon keine Bemerkungen zu machen. 
Es mufi erwähnt werden, dafi der Puy-de-D6me, dessen 
Gipfel mit Clermont-Ferrand durch eine Eisenbahn ver- 
bunden ist, von Paris 330 km weit entfernt liegt. Arch- 
döacon glaubt, dafi die Spezialaufgabe, so schwierig sie in 
ihrer Kombination von Lenknngs-, Distanz- und Hochfahrt- 
leistung erscheint, dennoch in nicht allzu langer Zeit den 
Meister finden wird, der sie löst. 

Ob er wohl recht hat? 



ÖSTERREICHISCHE FLUGTECHNIKER. 

Im Nachtrage zu den mehrfach in diesem Blatte er- 
schienenen Berichten über die Flugversuche mit dem 
Aeroplan der Herren Etrich und Wels mögen heute die 
Porträts der an dem Bau dieses erfolgreichen Apparates 
beteiligten Herren den Lesern vorgeführt werden. 

Der Grofiindustrielle Ignaz Etrich in Oberaltstadt 
bei Trautenau, seit jeher ein überzeugter Anhänger des 
Aeroplans, baute bereits 1902 in Gemeinschaft mit seinem 
Sohne Igo einen Gleitflieger, einen rhombischen Monoplan, 
der mittels eines dreirädrigen Gestelles von einem Berg- 
abhang lanciert wurde. 

Die Versuche liefien zunächst die GeßLhrlichkeit des 
Gleitfluges mit einer unstabilen Fläche erkennen, vertieften 
jedoch das Interesse der beiden Herren für das Flug- 
problem derart, dafi dieselben beschlossen, einen Fach- 
mann beizuziehen, desten Anschauungen in der Flugfrage 
mit ihren Intentionen übereinstimmten und der sowohl 
die technische Befähigung zum Baue als auch die persön- 
liche Eignung zur Darchführang der Experimente besafi. 

Durch Umfrage in Wiener Fachkreisen lernten die 
Herren Etrich durch Vermittlung des Herm Paul Groh- 
mann (Wien) ihren nunmehrigen Mitarbeiter Franz X. 
Wels kennen. 

Ingenieur Wels, 1873 zu Marburg in Steiermark 
geboren, genofi seine technische Bildung zuerst in Mittweida 
(Sachsen), dann in Graz und war in mehreren Maschinen- 
fabriken praktisch tätig. Das Flugproblem beschäftigte ihn 
seit dem Jahre 1890; damals entwarf er seinen ersten 
Flugapparat, einen Flügelschlagflieger. Von Natur aus 
physisch zum Sportsman vorzüglich veranlagt und mit einer 
hervorragenden Beobachtungsgabe ausgestattet, betrieb er 



78 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



Nr. 4 




IGNAZ ETRFCH SEN. 



alle Sportzweige mit Erfolg:, widmete sich von 1895 an 
auitschliefilich der Fechtkaost and seinen flagtechnischen 
Stndien nnd spezialisierte sich — indem er sein techni- 
sches Können in den Dienst des Sports stellte — sozu- 
sagen zum Sporttechniker. 

In Troppau baute Wels im Jahre 1900 mehrere 
Fliegermodelle, sowohl in Kastendrachen form als auch 
Eindecker ) Monoplane), hiezu besonders angeregt durch 
Lilienthals Arbeiten. Seine eingehenden Naturstudien führten 
ihn schliefilich dazu, die Fledermaus zum Vorbilde für 
die praktische Ausführung eines Gleitfliegers zu wählen, 
und die Konstruktionsskizzen hiezu legte Wels den Herren 
Etrich im Jahre 1903 vor; nach kurzen Verhandlungen 
▼ereinigten sich die drei Herren zu gemeinsamem Vor- 
gehen, Wels verlegte das Feld seiner Tätigkeit nach 
Oberaltstadt und hier wurden die Vorstudien zum Baue 
des Gleitfliegers in umfassender Weise betrieben. 

Mit den konkreten Versuchen, die in der Beob- 
achtung des Vogelfluges, des Fliegcns der Fledermäuse 
und insbesondere des fliegenden Hundes gipfelten, gingen 
eingehende Untersuchungen über Anatomie und Physiologie 
der Flieger Hand in Hand. Die umfangreichen Beobachtungs- 
ergebnisse, zu denen man durch fünfjährige mühevolle Arbeit 
gelangte, sollen unter Berücksichtigung der genetischen Ent- 
wicklung der minmehr verwirklichten Idee später publiziert 
werden. 

Das Endresultat dieser Arbeiten war der im Jahre 
190.5 konstruierte und 190C in allen Staaten patentierte, 
automatisch stabile Acroplan , der nach geringen , im 
Prinzipc unwesentlichen Modiflkationen seinen Konstrukteur 
im Herbst 1907 zu den großen, seither vielfach be- 
sprochenen Erfolgen trug. Die Gleitflüge, die mit diesem 
Aeroplan vollführt wurden, sind geradezu klassisch zu 
nennen, sie sind, mit Ausnahme jener der Brüder Wright, 
die längsten bisher vollzogenen motorlosen Gleit flüge, dif 
über Höhen von 18bis 20 m führten, und wurden sowohl 
bei Windstille als auch bei böigem Winde ohne <lie geringste 
Havarie des Apparates durchgeführt. 

Ein in Mailand auf der Ausstellung im Jahre IHO.') 
vorgeführtes Modell dieser Fläche war dort ebenfalls das 



einsige stabile von allen übrigen exponierten Aeroplan- 
modellen. 

Bemerkenswert ist auch der Umstand, daß der 
Flieger sich durch seine ptinzipielle Bauart, nämlich als 
Monoplan, vor allen übrigen Tragflächenkonstrnktionen, 
die sich teils an den Hargrave* Drachen, teils an den 
I^angley-Tandemdrachen anlehnen, als Ergebnis rein selb- 
ständiger Forschung darstellt, und daß die Tragfläche vom 
ersten Modell auch für den erfolgreichen Aeroplan, mit 
dem Wels seine Flüge durchführte, mit geringfügigen 
Abänderungen beibehalten wurde. Hiedurcb unterscheiden 
sich die Arbeitsprinzipien der Herren Wels-Etrich vorteil- 
haft von jenen Farmans, Santos Dumonts, Delagranges 
u. F. w.*) Hier klare, bis ins Detail durchdachte aus- 
führbare Konstruktion, dort kostspieliges und gefahrliches 
Experimentieren. 

Der scheinbare Vorsprung, den die Franzosen momentan 
gewonnen haben, wird verschwunden, ja in sein Gegenteil 
verkehrt sein, sobald es sich um die Zurücklegung größerer 
Distanzen in größeren Höhen handeln wird; denn in 
diesem Augenblicke wird sich die Notwendigkeit der 
automatischen Stabilität sofort erweisen, insbesondere, 
wenn Wind und Wetter nicht ausgesucht günstig sind. 
An einen praktisch verwendbaren Flugapparat aber muß 
in eister Linie unbedingt die Anforderung gestellt werden 
können, daß er in seiner Stabilität unter allen Umständen 
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TOD aofleren Faktoren, ja selbst von seinem möglicher- 
weise versagenden Motor unabhängig stabil sein maß. Es 
sei hier nachd rncklichst darauf hingewiesen, daß der Wels- 
Etrichsche Acroplan von allen existierenden aviatischen 
Ap{>araten .der einzige ist, der dieser fundamentalen An- 
forderung entspricht. 

Das Arbeitsfeld wird jetzt von Oberaltstadt nach 
Wien verlegt. Das Handelsministerium hat den Herren 
Strich und Wels einen Teil der Rotunde zur Montage 
ihres Apparates in entgegenkommendster Weise zur Ver- 
fügung gestellt, und im Frühjahre sollen*die Flugversuche, 
die sich bisher nur auf Gleitflüge ohne Motor erstreckten, 
mit motorischem Antrieb durchgeführt werden, die Felder 
von Issy«les-Moulineaux sollen in Wien ihr österreichi- 
sches Pendant erhalten. 

Der Motor der Flugmaschine, ein 24pferdiger 
»Antoinette« -Motor, ist bereits in Wien und wird zur 
Erprobung seiner Leistungsfähigkeit vorerst in einen mit 
Luftpropellern betriebenen Schlitten eingebaut; bei' dieser 
Gelegenheit soll auch die günstigste Propellerform ermittelt 
werden. 

Wir wünschen unseren beherzten und tatkräftigen 
»Pionieren der Luft« ein volles Gelingen und beglück- 
wünschen sie zu ihren bisherigen Erfolgen um so herz- 
iicher, als es in Österreich kein leichtes war, den Wall 
von Skepsis, den die öffentliche Meinung um das Flug- 
problem gezogen hatte, zu brechen. Zu diesem Ziele 
konnte nur die Vereinigung der schöpferischen Kraft des 
Konstrukteurs mit der selbstlosen Freigebigkeit des spor.^- 
Hch gesinnten Mäzens führen. 

Wiihiim Figdor, 



VOM AERO CLUB OF AMERICA. 

Der « Aero Club of America«, dessen Sitz New York 
ist, hat in seinem Jahrbuch 1908 schon eine stattliche 
Mitgliederliste mit über 270 Namen aufzuweisen. Führer 
sind die folgenden acht Herren : Captain Charles de 
F. Chandler, Alan R. Hawley, Henry B. Hersey, Leutnant 
Frank P. Lahm, Frank S. Lahm, J. C. MacCoy, Carl 
£. Myers und A. Leo Stevens. 

Die Klubmitglieder nennen folgende Ballons ihr 
eigen : 

Ballon iirößc liftitxer 

•Initial« 1000 m^ Alfred N. Chandler 

»Conqaeror« IGOO > A. Holland Forbes 

»Boston« 1100 > Charles J. Glidden 

»Pommern« ...... 2200 » Julian P. Thomas 

»Stevens Nr. 20« . . . 700 » Acronaut Leo Stevens 
»Stevens Nr. 21« . . . .1000» » » » 

»The All America« . . 224^{ » » » » 

»J. C. U.« 314 » » » » 

»Stevens Nr. 22« ... 514 » » » » 

»Sky Pilot« 1140 > A. H. Morgan 

»America« 2200 » J. (.'. McCoy 

»Psyche« 1000 » » » ■ 

Die Klubmitglieder haben im Laufe des Jahres 1907 
in Amerika 47 Ballonfahrten gemacht, wobei 70.427//f' 
Leuchtgas verbraucht wurden. Der Wasserstoffkonsum 
betrug 680 m^ Die Distanzen der Ballonreisen (in Luft- 
linie gemessen) ergaben die Summe von 14.20;') km. Die. 
Zahl der auf den Fahrten mitgeführten Passagiere belief 
sich auf 62. 

Das Jahrbuch gibt neben dieser Statistik eine Liste 
der aeronautischen Klubs in den Vereinigten Staaten : 

»Aero Club of America«, 12 East 42 d Street, 
New York. 

»Aero Club of Philadelphia«, 713 Chestrut Street, 
Philadelphia, Pa. 

»Ben Franklin Aeronautical Society of thc Unitvd 
States«, Schuyler Building, Sixth and Diamond Strcets, 
Philadelphia, Pa. 

»Aero Club of St. Louis«, 7Ul Locust Street, Saint 
Louis, Mo. 
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»Aero Club of Chicago«, 79 Randolph Street, Chi- 
cago III. 

»Aeronautique Club of Chicago«, 1424 Michigan 
Avenue, Chicago, III. 

»Aero Club of New England«, Hotel Touraine, - 
Boston, Mass. 

»Pittsfield Aero Club«, Pittsfield, Mass. 

»Aero Club of Ohio«, Canton, Ohio. 

Der Klub weist eine Anzahl spezieller Komitees auf, 
deren Zusammensetzung wir hier verzeichnen : 

Mitgliedschaftskomitee: Alan R. Hawley, Samuel 
H. Valentin, A. M. Hexring. 

Wettbewerbskomitee: J. C. McCoy, Frank P. Lahm, 
Charles M. Mauly. 

Hauskomitee: W. R. Kimbell, A. N. Chandler, 
George M. Kirkner. 

Bibliothekskomitee : Edgar B. Bronson, DanielL. Braine, 
Raphael J. Moses. 

Rechnungskomitee: Samuel H. Valentine, W. J. 
Hammer, G. M. Kirkner. 

Die Delegierten für die internationale Föderation sind : 
Cortlandt Field Bishop und Frank S. Lahm. 

Der Ausschuß für dieses Jahr weist folgende Mit- 
glieder auf: 

Präsident: Cortlandt Field Bishop, 
I. Vizepräsident: J C. McCoy, 
IL » Colgate Hoyt, 

HL > Alan R. Hawley, 

Schriftführer: Augustus Post, 

Schatzmeister: Charles Jerome Edwards, 

Ingenieur: Charles M. Mauly. 

Die Telegrammadresse des Vereines lautet: »Aero- 



DIE »WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG« 
sollte jedermann abonnieren, der sich für Luftschiffahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel- 
mäßig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebieten. 
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ZDENKO FICHNA. 

ZDENKO FICHNA. 

Oberleutnant Zdenko Fichna warde am 23. Juni 
1877 in Hlinsko b«i Deutschbrod geboren, kam 1892 in 
die Infanterie-Kadettenschole Prag, 1894 nach Marburg, 
von wo er im Jahre 1896 als Kadett-Offiziersstellvertreter 
zum bosnisch •hercegovinischen Infanterieregiment Nr. 3 
ausgemustert wurde. Am 1. Mai 1899 erfolgte seine Er- 
nennung zum Leutnant und fünf Jahre später seine Be- 
förderung zum Oberleutnant im selben Regimente. 

Oberleutnant Fichna frequentierte den militär-aero- 
nautischen Kurs zum erstenmale im Jahre 1906 und machte 
fünf Freifahrten, darunter die letzten beiden schon als 
Führer mit. Im Jahre 1907 abermals in den Kurs berufen, 
stieg er fünfmal, darunter zweimal als Führer, auf und 
überflog bei seiner letzten Fahrt Klagenfurt — RakitoviS im 
»Wimpassing« die Karawanken.*) Seine längste Fahrt 
dauerte 10 Stunden 80 Minuten, die weiteste Strecke in 
der Luftlinie gemessen beträgt 230 km, die grofite erreichte 
Höhe 4000 m. 

Oberleutnant Fichna gehört jetzt auch dem Wiener 
Aero-Klub an und zählt zu dessen Führern. 



VOM NIEDERRHEINISCHEN VEREIN. 

Der «Niederrheinische Verein für Luftschiffahrt« 
kann mit Stolz auf die ersten fünf Jahre seiner Tätigkeit 
zurückblicken, hat er es in dieser kurzen Zeit doch er- 
reicht, sich zu dem zweitstärkbten Luftschifferverein der 
Welt hinaufzuarbeiten. Er zählt zu Beginn dieses Jahres 
9(iO Mitglieder, während der älteste und mitgUedcrreichste 
Verein der Welt, der Berliner Verein, es auf 1103 ge- 



*) Die Ausfthrliühe Uesckrtiibnng dieser Fnbrt Andet ^lch iu 
Nr. 11 der »Wiener Luftpchiff»TZei'ung» 1W7. 



bracht hat. Was die Zahl der ausgeführten Ballonfahrten 
anbelangt, so hat er sogar diesen seinen Mnttenrerein ge- 
schlagen, denn er hat im Laufe des verflossenen Jahres 
108 Ballonfahrten ausgerüstet» während der Berliner Verein 
deren nur 101 zählt. 

Als der Verein am 15. Dezember 1902 ins Leben 
gerufen wurde, da setzten seine Gründer sich das Ziel, 
die Luftschiffahrt in allen ihren Zweigen zu fordern und 
in den gebildeten Kreisen des Rheinlandes populär zu 
machen. 

Da6 ihm letzteres gelungen ist, beweist die Zahl 
seiner Mitglieder und die Anzahl der ausgeführten Fahrten, 
die bis zum 1. Dezember 1907 die Zahl 260 bereits über- 
schritten hatte. Ausgeführt wurden diese Fahrten mit den 
Ballons »Barmen«, »Rhein«, »Essen«, »Düsseldorf«, 
»Abercron«, »Elberfeld« und »Bamler«. Da noch ein 
weiterer Ballon »Essen-Ruhr« im Bau begriffen ist, so 
verfügt der Verein zu Beginn des Jahres über sechs 
branchbare Ballons. 

Bei diesen 260 Ballonfahrten sind mitgefahren 844 
Personen, darunter 36 Damen! Oberhaupt hat sich der 
Verein stets der Gunst der Damen zu erfreuen gehabt, 
er ist stolz darauf, mehr wie 50 Damen zu seinen Mit- 
gliedern zählen zu dürfen und unter diesen Damen bereits 
eine Ballonführerin. Bei diesen 260 Fahrten wurden nicht 
weniger wie 874.845 m> Füllgas verbraucht, die rund 
34.000 M. entsprechen, während die Fahrten insgesamt 
den Verein die Summe von 78.000 M. gekostet haben. 
Die Ballons befanden sich im ganzen 1695*2 Stunden in 
der Luft oder in Tagen ausgedrückt: 70 Tage und 15 
Stunden. In dieser Zeit haben sie zusammen 44.828 km 
überflogen, also eine Strecke, die l^gmal den Umfang 
unserer Erde ausmacht Die mittlere Fahrt dauerte 6*6 
Stunden und war 112 im lang. Die längste Fahrt dauerte 
genau 40 Stunden, die zweitlängste nur 10 Minuten 
weniger und die drittlängste 38 Stunden 36 Minuten, es 
sind dies die Fahrten der drei Teilnehmer am letzten 
Gordon Bennett-Rennen, Oskar Erbslöh, Hauptmann von 
Abercron und Paul Meckel. Diese Fahrten sind auch zu- 
gleich die weitesten, die seit der Gründung des Vereines 
geleistet wurden: die überflogenen Strecken betragen: 
Erbslöh 1403 km, von Abercron 12829 km ond Meckel 
1111*1 km. Die gröfiten Höhen, die gelegentlich der Ver- 
einsfahrten erreicht wurden, überschreiten mehrfach 5000 
Meter. Die Zahl der Ballonführer, die im Laufe der fünf 
Jahre aus dem Verein hervorgegangen sind, beträgt 20. 

Naturgemäß konnte sich der Verein, der bei seiner 
Gründung vollständig mittellos war, nicht allen Aufgaben 
widmen, welche die Luftschiffahrt an ihn stellte, er be- 
schränkte sich deshalb zunächst darauf, das zu tun, was 
im Bereich der Möglichkeit lag, sich an der wissenschaft- 
lichen Erforschung der höheren Luftschichten zu beteiligen 
und den Luftsport zu pflegen. 

Was die wissenschaftliche Betätigung des Vereines 
betrifft, so hat er sich seit seiner Gründung dauernd an 
den internationalen wissenschaftlichen Aufstiegen beteiligt, 
so weit er dazu in der Lage war. Besonders eifrig war 
die Beteiligung im verflossenen Jahre, in dem nicht 
weniger wie 17 wissenschaftliche Fahrten, darunter auch 
zwei Registrierballons, ausgerüstet wurden. In der wissen- 
schaftlichen Woche vom 22.-27. Juli befand sich an 
jedem Tage ein Vereinsballon in der Luft und an zwei 
Tagen wurde nicht nur eine Tagesfahrt ausgeführt, sondern 
auch noch eine Nachtfahrt angeschlossen. Diese Be- 
strebungen des Vereines, etwas zur Förderung der Aerologie 
beizutragen, fanden mehrfache Anerkennung seitens des 
Vorsitzenden der Internationalen Kommission für wissen- 
schaftliche Luftschiffahrt, Herrn Professor Dr. Hergesell; 
»o schreibt derselbe gelegentlich der Flucht des »Bamler«: 
»Mjt grof3em Bedauern habe ich von dem Verlust des 
»Nie derrheinischen Vereines für Luftschiffahrt« gelegent- 
lich des letzten internationalen Ballontages gehört. Es tut 
mir umsomehr leid, da der Ballon ja gerade bei einem 
der vielen wissenschaftlichen Aufstiege des Vereines ver- 
loren gegangen ist. Hofl'entlich lassen Sie sich hiednrch 
nicht in der weiteren Unterstützung der intcmatiopalen 
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Kommission fnr wissenschaftliche Luftschiffahrt abhalten. 
Ich habe Ihnen schon öfters mündlich versichert und tue 
es bei dieser Gelegenheit noch einmal gerne schriftlich, 
wie hoch wir die wissenschaftliche Mitarbeit Ihres Vereines 
bei unseren Studien schätzen. Ich beehre mich, Ihnen 
hiefur den aufrichtigsten Dank im Namen unserer Kom- 
mission aussusprechen und wäre Ihnen dankbar, wenn Sie 
dasselbe auch gelegentlich den Vorstandsmitgliedern, 
respektive dem ganzen Verein mitteilen würden.« Die 
größte Anerkennung dieser seiner Bestrebungen aber er- 
blickt der Verein darin, daß sich Professor Hergesell so- 
wohl wie der Begründer der ASrologie, Herr Geheimrat 
Professor Dr. Assmann, gern zu den Ehrenmitgliedern 
des Vereines zShlen. Leiderhaben sich die Stadtverwaltungen 
gewisser rheinischer Städte dem so ausgedruckten Urteil 
der Sachverstandigen nicht anzuschließen vermocht, viel- 
mehr haben sie in ihren Verhandlungen den Verein als 
reinen Sportverein hinzustellen versucht und dement- 
sprechend die erbetene Gaspreisermäßigung nicht be- 
willigt. Glücklicherweise haben sich dafür andere Städte 
gefunden, die diesen Bestrebungen vollstes Verständnis 
entgegengebracht haben, wie z. B. Essen-Ruhr, Düssel- 
dorf, Mülheim-Ruhr, in Bochum der Bochumer Verein 
und andere mehr. 

Mit ganz besonderer Vorliebe haben sich die Führer 
des Vereines der Pflege des Luftsportes gewidmet. Über 
50 Nachtfahrten wurden im Laufe der beiden letzten Jahre 
zur Vorübung für die Wettfahrten ausgeführt und den 
Bemühungen und dem Einfluß des Herrn Hauptmann von 
Abercron gelang es, trotz der Jugend des Vereines, im 
Juni vorigen Jahres die Düsseldorfer Wettfahrten zu stände 
zu bringen. Ganz besonders verdient um die Luftschi£Fahrt 
hat sich bei dieser Gelegenheit die Stadt Düsseldorf ge- 
macht, welche zur Unterstützung der Veranstaltung das 
Füllgas gratis lieferte. Und diesem hochherzigen Beispiele 
sind Vertreter der Düsseldorfer Künstler gefolgt und 
haben dem Verein Ehrenpreise für die Sieger geschenkt. 
Die Namen Dierks, Essfeld, Keller, Marx und Pohle 
werden in der Geschichte des Niederrheinischen Vereines 
für Luftschiffahrt unvergessen bleiben. 

Den mit so großem Ernst betriebenen Vorübungen 
entsprachen nun auch die Erfolge der niederrheioischen 
Führer, Erfolge, wie sie überhaupt kein andeier Luft- 
schifferverein der Welt in sportlicher Beziehung aufzu- 
weisen hat, denn aus allen sechs Wettfahrten, an denen 
sich Niederrheiner beteiligten, sind sie als die Sieger 
hervorgegangen. Den Reigen eröffnete Herr Hauptmann 
von Abercron (Düsseldorf), indem er gelegentlich der 
Mannheimer Wettfahrt des Deutschen Luftscbiffer-Ver- 
bandes am 19. Mai 1907 den ersten Preis gewann. Er 
führte seinen Ballon trotz der Ungunst des Wetters in 
23stündiger Fahrt bis an den Fuß des Mont-Blanc. Selbst 
bei den vom Verein selber eingerichteten Düsseldorfer 
Fahrten konnten die Führer keine Rücksicht nehmen, 
sondern eroberten sich neben anderen auch die ersten 
Preise. Am 6. Juni 1907 landete Herr Paul Meckel- 
Elberfeld in kürzester Entfernung von dem gestellten 
Ziele und am 7. Juni 1907 landete Herr Ingenieur Mensing- 
Essen mitten im gewählten Ziele; beide erhielten von der 
Jury den ersten Preis zugesprochen. Den ersten Preis im 
fremden Lande errang Herr Rechtsanwalt Dr. Niemeyer 
(Essen) gelegentlich der internationalen Wettfahrt, die am 
6. Juli von Lüttich aus stattfand. Er führte seinen Ballon 
in 20Vi Stunden bis nach Pretzier in der Altmark. Herr 
Oberlehrer Milarch (Bonn) erhielt bei derselben Gelegenheit 
den fünften Preis. Bei der nun folgenden internationalen 
Wettfahrt, die am 15. September die noch nie dagewesene 
Zahl von 38 Ballons am Start in Brüssel vereinigte, be- 
teiligten sich nicht weniger wie elf Herren des Vereines. 
Und dreien von ihnen gelang es, Frankreich und Belgien 
zu schlagen und den großen Länderpreis für Deutschland 
zu erobern, es waren die Herren Oskar Erbslöh (Elberfeld), 
Rechtsanwalt Dr. Niemeyer (Essen) und Ingenieur Mensing 
(Essen). Zu gleicher Zeit leistete Herr Erbslöh die weiteste 
und längste Fahrt und wurde somit erster Sieger des 
Rennens. Der Länderpreis wurde vom Aero-Klub von 
Belgien dem Niederrheinischen Verein zugesprochen, aus 
dem die drei siegenden Führer hervorgegangen waren. 



Nach diesen Erfolgen war es auch kein Zufall, daß die 
drei deutschen Teilnehmer an der Gordon Bennett- Wett- 
fahrt, in St. Louis Niederrheiner waren, es waren die 
Herren von Abercron, Erbslöh und Meckel. Ihre glän- 
zenden Leistungen habe ich bereits oben erwähnt, Erbslöh 
hat für Deutschland den größten Preis für sportliche Luft- 
schiffahrt erobert, und zwar für den Berliner Verein, da 
er diesmal für den von diesem Verein gemeldeten, aber 
aus Gesundheitsrücksichten verhinderten Freiherrn von 
Hewald fuhr. 

Wenn sich der Verein bei seiner Jugend und dem 
Mangel an Vermögen auch nicht an der Entwicklung der 
Lenkballons fordernd beteiligen konnte, so hat er doch 
alle Phasen der Entwicklungsgeschichte mit großem Anteil 
verfolgt und besonders die Erfolge der deutschen Kon- 
strukteure Graf Zeppelin, Major von Parseval und Major 
Gross mit Jubel begrüßt. Ganz besonderes Interesse haben 
die Mitglieder stets an den Versuchen des Grafen Zeppelin 
bekundet, auch in den trübsten Zeiten, als alles den 
genialen Erfinder zu verlassen schien. Der Verein ist stolz 
darauf, auch Exzellenz Grafen Zeppelin zu seinen Ehren- 
mitgliedern zählen zu dürfen. 

Für die Flugtechnik hat sich bisher leider weniger 
Interesse unter den Mitgliedern gezeigt, es beginnt jedoch 
sich in erfreulicher Weise zu regen und es ist zu hoffen , 
daß sich bald eine flugtechnische Sektion innerhalb des 
Vereines bilden wird. Dr, Bamler, 



VON DER »CHAMBRE SYNOICALE«. 

Die »Chambre Syndicale des Industries A Gronau- 
tiqaes«, welche sich vor ungefähr einem Monat in Paris 
konstituiert hat, weist folgendes Bureau auf: 

Präsident: Marquis A. de Dion. 

Vizepräsidenten : MM. Mallet, L. Godard und Louis 
Bl^riot. 

Generalsekretär: M. Georges Be8an9on. 

Archivar: M. Chauviöre. 

Kassier: M. Robert EsnaultPelterie. 

Weitere Komiteemitglieder: MM. E. Carton, Echalid, 
Farcot, Hauptmann Feiber, Guittet, G. Juchm^s, Graf 
de La Valette, Graf Henry de La Vaulz, Levavasseur, 
F. Max-Richard, E. Surcouf, V Tat in und Charles Voisin. 

Hier mag nun ein Auszug der Statuten der indu- 
striellen Kammer folgen. 

Die »Chambre Syndicale des Industries A6ronautiques« 
ist ein professionelles Syndikat, zusammengesetzt aus Kon- 
strukteuren und Fabrikanten, deren Erzeugnisse in der 
Luftschiffahrt verwendet werden. Das Syndikat hat seinen 
Sitz in Paris, 8 Place de la Concorde. 

■ Der Zweck des Syndikats ist: unter seinen Mit- 
gliedern eine Solidarität herzustellen und zu festigen; 
die Interessen der vertretenen Industrien zu^ wahren und 
zu schützen; bei Behörden, öffentlichen Ämtern, Ein- 
richtangen etc. (Zoll, Eisenbahn u. s. w.) im Sinne jener 
Interessen zu « irken ; Rechtsstreitigkeiten beizulegen ond 
Sachverständige zu ernennen. 

Die Zahl der Mitglieder des Syndikats ist unbe- 
schränkt. Anmeldungen müssen durch die Unterschriften 
zweier Paten unterstützt und an den Präsidenten ge- 
richtet sein. 

Um Mitglied werden zu können, muß man: Kon- 
strukteur sein von Ballons oder anderen Luftschiffen oder 
von Motoren, von Maschinenbestandteilen, die speziell für 
den Gebrauch in der Luftschiffahrt ausstudiert wurden, 
vCn Präzisionsinstrumenten, Körben, Ballonstoffen etc.; 
oder eine auf die Luftschiffahrt bezughabende Erfindung 
gemacht haben, die sich in Realisierung befindet; oder 
aeronautische Fachschriften herausgeben etc. Man muß 
Franzose sein, im Vollbesitz seiner zivilen Rechte und 
nicht unter Konkurs. Zur Aufnahme ist die Zustimmung 
des Komitees erforderlich. Das Mitglied hat einen jähr- 
lichen Beitrag von (K) Francs zu entrichten. 

Der Austritt aus der Körperschaft muß einen Monat 
vorher angezeigt werden, um von der weiterea B^v<.v«2^- 
leistung zu be6c«\tii. 
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Das Komitee kann nach Anhörung eines vom Bareau 
erstatteten Berichtes solche Mitglieder aosschlieBen, welche 
sich Yon denjenigen Tätigkeiten zarfickgesogen haben, 
wf:lche sie znr Angehörigkeit zur Kammer berechtigten. 
Verändernngen im Berufe (z. B. der Firmenangehorigkeit 
eines Ingeniears) bedingen einen Neuetntritt des Be- 
treff nden mit erneutem Gesnchf doch ohne Paten. 

Alle Mitglieder der Kammer haben das Recht, mit 
beratender Stimme an den Sitzungen des Komitees, auch 
uneingeladen, teilzunehmen. Bei der Beschlußfassung haben 
sie freilich hier keine Stimme. 

Eine Firma oder Gesellschaft kann immer nur eine 
Stimme haben; die betreffende Körperschaft nominiert ein 
spezielles Mitglied als den Träger dieser Stimme (zum 
Beispiel zur Wahl der Funktionäre). 

Die Verwaltung des Syndikats liegt in den Händen 
eines Komitees, dessen Mitgliederzahl wenigstens fünf- 
zehn betragen, dreifiig aber nie überschreiten soll. Dieses 
Komitee wird alle drei Jahre durch die Greneral Versamm- 
lung mit einfacher Majorität der Anwesenden gewählt. 
Es findet aber jährlich eine Erneuerung eines Drittels 
vom Komitee statt. Die ausscheidenden Mitglieder des- 
selben sind wieder wählbar. 

Sobald das Syndikat auf die Bestandszeit von mehr 
als einem Jahr zurückblicken wird, darf die Rekrutierung 
des Komitees immer nur aus solchen Mitgliedern vorge- 
nommen werden, die der Körperschaft wenigstens ein Jahr 
lang angehören. 

Das Bureau des Komitees wird jährlich von diesem 
gewählt. Der Präsident ist in dem auf seine Amtszeit 
unmittelbar folgenden Jahr nicht wiederwählbar, aufier es 
würde ein spezieller Beschluß des Komitees über eine 
Wiederwahl von der Generalversammlung bestätigt. Der 
Piäsident vertritt die Körperschaft nach aufien, dritten 
Personen und den Behörden gegenüber. In seiner Ab- 
wesenheit vertritt ihn der Doyen der Vizepräsidenten. 

Bei den Komiteesitzungen ist die Anwesenheit eines 
Viertels der Mitglieder zur Beschlußfähigkeit nötig. Die 
Majorität braucht bloß einfach zu sein; im Falle von 
Stimmengleichheit dirimiert der Präsident. Auf Verlangen 
wird geheime Abstimmung vorgenommen. 

Wer als Angehöriger des Komitees von drei auf- 
einanderfolgenden SKzungen desselben unentschuldigt weg- 
bleibt, obgleich er in Paris wohnt- und regelmäßig ein- 
geladen wurde, kann als ausgeschieden (aus dem Komitee) 
betrachtet werden. 

Das Komitee versammelt sich wenigstens einmal 
jeden Monat, ausgenommen August und September. Den 
Vorsitz führt der Präsident, ein Vizepräsident oder, in 
Vertretung, der Älteste der Anwesenden. 

Die Protokolle der Komiteesitzungen sind allen 
. Mitgliedern des Syndikats zugänglich. Die Protokolle 
müssen vom Vorsitzenden und vom Generalsekretär unter- 
zeichnet werden. 

Durch den Tod ausgeschiedene Mitglieder des Ko- 
mitees werden durch Kooptation ersetzt; das kooptierte 
Mitglied bedarf der nachträglichen Bestätigung durch die 
Generalversammlung. 

Zum Studium oder zur Ausarbeitung von Vor- 
schlägen oder auftauchenden Fragen, die eine solche Be- 
handlung verlangen, wird jedesmal eine Spezialk ommission 
eingesetzt, welche aus Komitee mit gliedern und von außen 
heraDgezogenen kompetenten Personen bestehen wird. 
Auch derjenige gehört der Spezialkommission an, von dem 
der zu studierende Vorschlag ausging; ebenso das Bureau 
des Komitees. Außer diesen von Fall zu Fall entstehenden 
Spezialkommissionen nun werden als ständige Sektionen 
des Syndikats die folgenden geschaffen: 

1. Sektion der Konstrukteure von aviatischen Ap- 
paraten. 

2. Sektion der Ballonbauer. 

3. Sektion der mechanischen Industrien (Fabrikation 
der Motoren, Schrauben etc.). 

4. Sektion der übrigen Industrien (Gewebe, Firnis etc.). 
Das Komitee ist berechtigt, die Zahl wie auch die 

Bezeichnungen der Sektionen zu verändern. 

Die Mittel der syndikalen Kammer fließen aus den 
Mit^liederbeiträgen, aus besonderen Einnahrnsquellen, die 



im Einvernehmen mit dem Komitee geschaffien worden, 
und ans den Erträgnissen der Fonds. 

Die Generalversammlung findet jedes Jahr in der 
ersten Hälfte des Februar statt. Zu derselben werden alle 
Mitglieder des Syndikats einberufen. Die Tagesordnung 
muß auch die Anträge enthalten, übel: welche verhandelt 
werden soll. Ein Antrag, der in der Generalversammlung 
vorgetragen werden soll, muß am lö. Jänner auf dem 
Selu-etariat der Kammer einlangen und sehn Unterschriften 
von Mitgliedern tragen. 

Die Generalversammlung ist bei Anwesenheit von 
einem Achtel der Mitglieder beschlußfähig. Die Beschl&sse 
werden mit einfacher Majorität gefaßt. Bei Stiounen- 
gleichheit entscheidet die Stimme des Ptäsidenten. 

Ein spezielles inneres Reglement betrifft die in- 
dustriellen und kommerziellen Sektionen. Es enthält fol- 
gende Punkte: 

Artikel 1. Um die besonderen Interessen bestimmter 
Handels- und Industriekreise nachdrücklicher vertreten zu 
können, werden für einzelne Zweige der aeronautischen 
Industrie bestimmte Sektionen errichtet. 

Artikel 2. Die s6 entstehenden Gruppen, deren An- 
zahl und Spezialität vom Komitee bestimmt werden, bilden 
sich aus einer unbegrenzten Anzahl von Kammermtt- 
gliedern, welche sich wegen ihres geschäftlichen Inter- 
esses oder ihrer fachlichen Kompetenz eintragen lassen. 

Artikel 3. Die Gruppen sind autonom und ernennen 
selbständig ihr Bureau. Die Funktionäre sind womöglich 
aus denjenigen Gruppenmitgliedern zu wählen, welche 
auch dem Komitee der syndikalen Kammer angehören. 

Artikel 4. Die Gruppen führen ihre Beratungen in 
der Regel für sich abgesondert, können sich aber zur 
Behandlung besonderer Angelegenheiten auch so gemein- 
samer Arbeit vereinigen. 

Die von den Gruppen studierten Angelegenheiten 
kommen in Form eines Berichtes behufs Diskussion und 
Genehmigung vor das Komitee der Kammer. Als Ver- 
treter der Gruppe erscheint ihr Präsident in der Komitee- 
sitzung. 

Gruppenbeschlüsse, die vom Komitee der Kammer 
zurückgewiesen werden, können, nach entsprechender Um- 
arbeitung, nach drei Monaten im Komitee wieder einge- 
bracht werden. 

Artikel 5. Sind gegenüber einer Behörde Schritte su 
uptemehmen, so kann das Bureau der Kammer das 
Bureau einer Sektion zur Mitwirkung heranziehen, falls 
die Angelegenheit in die Interessensphäre der betreffende n 
Gruppe nUlt. 



VOM SPANISCHEN AERO-KLUB. 

Die Propaganda, die in Spanien durch eifrige Mit- 
glieder des »Real Aereo*Club de Espafia« für die Luft- 
schiffahrt gemacht wird, scheint von sehr befriedigendem 
Erfolge begleitet zu sein. 

Das Haupt jener Gruppe von Männern, die für die 
Sache der Aeronautik in Spanien ihre Kräfte entfalten, 
war seinerzeit bekanntlich Senor Jesus Fernandes Doro. 
Ihm ist in erster Linie das Zustandekommen des spani- 
schen Aero-Klubs zu verdanken. Im April 1905 trat 
dieser Klub ins Leben ; man wollte Duro zum Präsidenten 
haben, dieser schlug indes die Ehre aus. Marques de 
Viana erhielt das Amt des Vorsitzenden. König Alfonso 
nahm die Ehrenpräsidentschaft an und verlieh dem Klub 
den königlichen Titel: »Real Sociedad.« 

Jesus Fernandez Duro ist vor zwei Jahren gestorben* 
Ein typhöses Fieber raffte ihn in Saint-Jean-de-Loz d^hin* 
Sein Werk aber lebt blühend weiter und man darf mit 
Genugtuung sagen, daß Duro würdige Nachfolger bei 
seinen Landsleuten gefunden hat. Gegenwältig ist der 
wohlbekannte, tüchtige, erfahrene spanische Luftschiffer- 
ofßzier Hauptmann A. Kindelan Präsident des »Real 
AereO'Club«. Der Herzog von Medinaceli, Senores Sanches 
Arias, Esteban Salamanca, Alfonso Herrera, GrafMendosa- 
Cortina und andere bewährte Kräfte wirken im Yorsiswl 
an seiner Seite. 
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Der Klub bat eine stattlicbe Anzabl von Ballons 
aofznweisen. Sie beifien : »Alfonso XIII.«, »Vencejo«, 
»Reina Victoria«, »Daro«, »Amenda«, »Maria Teresa«, 
»Tipoeti«, »Astorias«, »Valencia«, »Montano«, »Espafia«, 
»Norte« nnd »Cierto«. Alle diese Ballons sind dem 
Material wie der Banart nacb ganz modern nnd erst- 
klassig. 

Im Mai 1906 bat der spanische Aero-Klnb seine 
Tätigkeit begonnen. Er Teranstaltete in jenem Jabre acbtzig 
Ballonaufstiege, welche 115.000 m* Gas verzehrten. Im 
abgelaofenen Jahre betrag' die Fahrtenzahl gleichfalls 
nahezu achtzig bei einem ähnlichen Gasanf wände wie im 
Jahre 1906. 

Der »Real Aereo-Clnb de Espafia« bat schon mehrere 
interessante Wettkämpfe veranstaltet, worunter eine inter- 
nationale Konkurrenz, welcher auch der Präsident der 
französischen Republik, M. Loubet, beiwohnte. An diesem 
Wettbewerb nahmen unter anderen die franzosischen 
Aeronauten Graf de La Vaulx, M. Tissandier und M. Emile 
Carbon teil. Anläfili'cb der Vermählung des Königs Al- 
fonso XIII. fand auch eine bemerkenswerte Ballonkonkur- 
renz statt. Am 17. Mai wird im heurigen Jahre in Barce- 
lona eine größere Wettfahrt abgebalten werden, zu welcher 
der Gemeinderat der genannten Stadt einige Preise stiftet. 
Der erste Preis wird 9000 Pesetas betragen, der zweite 
4000 Pesetas, der dritte 1500 Pesetas. Die Konkurrenz 
ist für alle Mitglieder der internationalen aeronautischen 
Föderation offen. 

Außer diesem Wettbewerb in Barcelona soll das 
heurige Frühjahr noch zwei weitere Luftrennen bringen : 
eines in Madrid und ein zweites in Saragoza. Diese Ver- 
anstaltungen sollen mit der franco-spanischen Ausstellung 
in Verbindung gebracht werden. 

Man glaubt, dafi über kurz oder lang der König 
von Spanien der Verlockung, eine Luftfahrt zu machen, 
nicht wird widerstehen können; man ist, bei dem sport- 
liebenden Sinn des Herrschers, dessen ganz sicher, dafi die 
erste Auffahrt des Königs Alfonso XITI. nicht seine letzte 
sein wird. 

Einen sehr schätzenswerten Faktor fühlen die Mit- 
glieder des »Real Aereo-Club« in der Gunst der Damen. 
Marqnesa de Quitos hat mehrere Ballonaufstiege mitge- 
macht, nnd Condesa de Val de Aguila, Senorita N. de 
Lanz sowie Condesa Berberana sind eifrige, schneidige 
Aeronantinnen. 

An der größten internationalen Prüfung des Jahres: 
dem Gordon Bennett- Wettßuge, wird sich der spanische 
Aero-Klub, wie bisher, auch heuer bestimmt beteiligen. 
Hauptmann Kindelan, der Präsident des Klubs, wird in 
dem Rennen den Ballon »Valencia«, Seoor Salamanca 
den Ballon »Espafia« führen Der erstgenannte Ballon hat 
seinen Namen deshalb erhalten, weil er ein Geschenk der 
Einwohner Valencias an den Hauptmann Kindelan ist 

Außer Kindelan nnd Salamanca werden als Aero- 
nauten für den Gordon Bennett-Preis auch die Herren 
Herrera und Mendoza-Cortina namhaft gemacht, welche 
sich wahrscheinlich mit dem Ballon »Montano« in Berlin 
einfinden werden. 

Wie aus diesen wenigen, skizzenhaften Angaben 
schon ersichtlich ist, geht der »Real Aereo • Club de 
Espa&a« mit frohen Erwartungen seiner dritten Saison 
entgegen. 



WIENER A£RO-KLUa 

Nach längerer Pause fand Mittwoch den 18. März 
um 7 Uhr eine Ausschußsitzung des Wiener Aero-Klubs 
statt, in welcher eine inhaltsreiche Tagesordnung zur Er- 
ledigung gelangte. 

Anwesend waren der Präsident Victor Silberer, Vize- 
präsident Hauptmann Hinterstoisser und die Ausschuß- 
mitglieder Oberleutnant Hoffory, Hubel, Plechc-, Polacsek, 
Dr. Scblein, Herbert Silberer und Dr. Steinschneider. 

Im Einlaufe befand sich unter an lerem eine Zu- 
schrift des Prinzen Roland Bonaparte betreffend die ver- 
zögerte Aufnahme des Klubs in die »F^d^ration Aöro- 



nantique Internationale«, welche Angelegenheit damit aber- 
mals eine Verschiebung erleidet. 

Der Präsident berichtet über die Rede des Herrn 
von Szemere gelegentlich dei Delegationsverhandlungen 
über die Luftschiffahrt in Österreich und seine Entgegnung 
hierauf, welche vielerseits die lebhafte Zustimmung, so 
unter anderen auch des Herrn Sektionschefs Dr. Wilhelm 
Exner gefunden hat. 

Der Verein »Flugmaschine« sucht als solcher am 
Aufnahme als Mitglied an. Diesem Begehren kann aber 
nicht stattgegeben werden, da Körperschaften als solche 
nicht die Mitgliedschaft erwerben können, sondern nur 
einxelne Personen. 

Mit Beifall wird die Mitteilung zur Kenntnis ge- 
nommen, daß das Klubmitglied Herr Dr. Paul Kohn den 
Betrag von .500 K für den Ballonfonds gespendet hat. 

Vom Kassier wird der gegenwärtige Stand der Kasse 
bekanntgegeben . 

Der Präsident berichtet ferner über eine eventuelle 
Beteiligung des Klubs an der 1910 im Prater stattfindenden 
internationalen Jagdausstellung. Der Ausschuß ermächtigt 
den Präsidenten, in dieser Angelegenheit die weiteren 
Verhandlungen zu pflegen. 

Die für den Vortrag des Hauptmannes Hildebrandt 
getroffenen Vorkehrungen werden genehmigt. Der Vortrag, 
welcher über wissenschaftliche Forschungen im Polar- 
gebiete unter Vorführung sehr interessanter Skioptikon- 
bilder gehalten wird, findet Dienstag den 31. März abends 
um VaB Uhr im Saale des Ingenieur- und Architekten- 
vereines statt. Der Abend wird vom Präsidenten Victor 
Silberer mit einem kurzen Referat über die »Kunst des 
Fliegens« eingeleitet werden. 

Einer Einladung des Komitees für den Huldigungs- 
festzug wird Folge gegeben und beschlossen, daß der 
Klub sich an dem Festzuge beteilige. Es werden hier- 
über Verhandlungen mit einem Künstler gepflogen werden. 

Vizepräsident Hauptmann Hinterstoisser teilt mit, 
daß er die Absicht habe, gelegentlich des Kinderfest£uges 
an den Gemeinderat mit einer ins aeronautische Gebiet 
schlagenden Idee heranzutreten. Die Kinderscharen sollen 
nämlich, nach einem Aufmarsch in Gruppen, alle gleich- 
zeitig gelbe und schwarze Spielzeugballons fliegen lassen, 
was ein ebenso originelles als imposantes Schauspiel ab« 
geben müßte. 

Die durch den Präsidenten vorgelegten Entwürfe 
\on Diplomen für die Führer und die Fahrtteilnehmer 
des Acro Klubs werden genehmigt. 

Vizepräsident Hauptmann Hinterstoisser berichtet 
über die Anschaffung eines Gummiballons und die hier- 
über getroffenen Vereinbarungen mit den Vereinigten 
Gummiwarenfabriken Harburg- Wien. Der Ballon soll 
bereits am 1. April zur Ablieferung an den Klub ge- 
langen. 

Das nächste Diner des Klubs findet Mittwoch den 
1. April im Marmorsaale des »Hotel Imperial« statt. Für 
diese festliche Zusammenkunft gibt sich in den Kreisen 
der Mitglieder lebhaftes Interesse kund. 

Um ^I^IO Uhr wurde die Sitzung geschlossen. 



NOTIZEN. 

15.000 FRANCS hat bis jetzt die Sammlung für 
ein Denkmal des Obersten Renard ergeben. 

MM. PIERRE GASNIER und Emile Dubonnet 
sind vom Pariser A^ro Club zu Führern ernannt worden. 

AN fA AUFSTIEGEN hat im abgelaufenen Jahre 
Hon. C. S. Rolls teilgenommen; 49mal fungierte er dabei 
als Ballonführer. 

GRAF HADELIN D'OULTREMONT hat die 
belgische aeronautische Gesellschaft mit einem Ballon von 
HJOO m' Inhalt beschenkt. 

VENEDIG soll im Oktober der Schauplatz eines 
Drachenflugwettbewerbs sein, für welchen ein erster Preis 
von 25.000 Lire gestiftet worden sei. 
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5000 FRANCS für 5000 m — so lautet die Be- 
dingung eines neu geschaffenen Preises, den der »A^ro- 
Clnb de France« for einen Dracbeoflog aussetzt. 

AM 2. APRIL findet in Paris» in den Räumen des 
»Automobile- Club de France«, ein großes Bankett der 
»Cbambre Syndicale des Industries A^ronautiques« statt. 

IN CHICAGO wird für den dortigen Aero-Klub 
ein Ballon von 3100 m* gebaut, welcher bei den Wett- 
kämpfen im Juli große Dauerleistungen ermöglichen soll. 

DIE »JUNIOR INSTITUTION of Engineers« in 
London hat die Herren Hauptmann Ferber, Ingenieur 
Jalliot und Graf de La Vaulx zu Ehrenmitgliedern er- 
nannt. 

AUS WASHINGTON wird geschrieben : Der Senat 
hat den Vertrag der Haager Friedenskonferenz, betreffend 
das Verbot der Lancierung von Explosivstoffen aus Ballons, 
ratifiziert. 

KAPFERERS DRACHENFLIEGER ist schon 
fertiggestellt. Es wird jtzt ein 52 ii^^ schwerer d5pferdiger 
Siebenzylinder- Motor des Systems Robert Esnault-Pelterie 
eingebaut. 

»LA FRANCE AUTOMOBILE«, das bekannte 
automobilistische Fachblatt, folgt dem Zug der Zeit und 
erscheint von nun an als »La France Automobile et 
A^rienne«. 

JACQUES FAURE bemüht sich beim Pariser A6ro- 
Club sehr lebhaft, in die Gruppe jener drei Führer zu ge- 
langen, welche im Gordon Bennett-Wettbewerb 1908 Frank- 
reich vertreten sollen. « 

2000 FRANCS. 1000 von Mme. H^riot, 1000 von 
M. Charron, sind als Stiftung für aviatische Preise durch 
M. Archd^acon dem Pariser A^ro-Club Ende Februar 
eingehändigt worden. 

DER ERSTE AUFSTIEG des Ballons »Qu'Im- 
porte« der in Brüssel neu entstandeneu aeronautischen Ge- 
sellschaft fand am 14. März unter Führung des Grafen 
Hadelin d'Oultremont statt. 

DIE GEBRÜDER WRIGHT sollen in Parb eine 
Anzahl Motoren für aviatische Zwecke bestellt haben. 
Diese Motoren werden bei einer Leistungsfähigkeit von 
30 Pferdestärken 75 hg wiegen. 

DIE SEHSCHÄRFE scheint beim Aufsteigen im 
Ballon zuzunehmen. Dr. Soubies schätzt diese Zunahme, 
die weiter nicht erklärt wird, für 3000 m Hohe auf ein 
Drittel ihres normalen Betrages. 

DER »DE LA VAULX«-BALLON von 1906/07 
wird heuer einen Nachfolger finden. Graf de La Vaulx 
bereitet nämlich ein ähnliches, aber größeres »A^ronat« 
vor, welches zwei Personen tragen soll. 

DER UMZUG des »A6ro-Club de France« aus dem 
alten Klubheim vom Faubourg Saint-Honor6 in sein neues 
Lokal ist bereits erfolgt. Die Adresse ist also von jetzt 
an: G3, Avenue des Champs-Elys6es, Paris. 

BEI FRIEDRICHSHAFEN wurden auf dem 
Bodensee mit einem Hydroplan des Grafen Zeppelin Ver- 
suche gemacht, die befriedigend ausfielen und eine Ge- 
schwindigkeit von 40 km pro Stunde ergaben. 

DIE TURINER AUSSTELLUNG 1911, die auch 
eine Separatausstellung für Ballons und Flugmaschinen 
umfassen wird, soll einen Wettbewerb für lenkbare Luft- 
schiffe auf der Strecke Turin— Rom — Turin bringen. 

IN METZ soll, wie verlautet, eine deutsche Luft- 
schiffstation errichtet werden. Das ist wohl die Antwort 
auf Verdnn. Das erste Luftschiff, welches in Metz sta- 
tioniert wird, soll ein Gross scher Ballon von 2000 w' sein. 

INGENIEUR WILHELM KRESS hält Freitag 
den 3. April um 7 Uhr abends im Vortragssaale des 
Wissenschaftlichen Klubs, I. Eschen bachgasse 9, einen 
Vortrag mit Demonstrationen über dynamische Luft- 
schifffahrt. 

FARMAN hat die feste Absicht, sich an den aviati- 
schen W eX\\>ty/tjhtii in Dicppe zu beteiligen. Die Arbeiten 



an dem neuen A eroplan sind schon sehr vorgeschritten. 
Farman glaubt, daß er auf diesem Flieger einen Passagier 
wird mitführen können. 

M. MAL£:C0T, der mit seinem Ballon«Aeroplan- 
flieger in Meaux die bisher wenig erfolgreichen Versuche 
fortzusetzen sich eben anschickt, soll, wie ein Gerücht zu 
melden weiß, eine Dirigeable- Kompagnie mit einem Kapital 
von 300.000 Francs gegründet haben. 

IN LONDON findet Ende Mai dieses Jahres ein 
aeronautischer Kongreß statt. Die «Aeronautical Society 
of Great Britain« wird zu dieser Zeit ein großes Meeting ab- 
halten, das die Kongreßmitglieder zum Zwecke von Vor- 
trägen und Diskussionen vereinigen soll. 

AUS NORTH ADAMS (Massachusetts) kommt die 
Meldung, daß ein neuer Aero-Klub, mit Fr. Richardson 
an der Spitze, sich dort gebildet und einen Ballon von 
Stevens gekauft habe. Der «Klub« scheint mit diesem 
Ballon durch Vermietung Geschäfte machen zu wollen. 

IN AUGSBURG wird bei Riedinger für die Berliner 
»Motorluftschiff-Studiengesellschaft« nach den Plänen des 
Majors von Parseval ein neuer Lenkballon gebaut, der 
bedeutend großer wird als die letzte Parseval-Type. Der 
Ballon soll im Mai in Reinickendorf fahrbereit einge- 
stellt sein. 

EINEN AEROPLANFLUG von bcsümmter Höhe 
vrird ein Wettbewerb verlangen, der in Paris demnächst 
ausgeschrieben werden dürfte. Der Flugapparat wird eine 
Schnur passieren müssen, die in 25 m Höhe aufgespannt 
ist. Für den Wettbewerb sind bisher 1000 Francs sub- 
skribiert worden. 

75.000 FRANCS werden die Preise ausmachen, 
welche bei dem aviatischen Wettbewerb in Spa gegeben 
werden sollen. Dieser Wettbewerb wird bekanntlich im 
Juli stattfinden, und zwar am 12., 19. und 28. Man er- 
wartet die Beteiligung von Frankreich, Italien, Deutsch- 
land und Amerika. 

DER ASTRONOM DESLANDRES hat knixlich 
in der französischen Akademie der Wissenschaften swei 
Noten verlesen, welche flugtechnische ThemaU betrafen. 
Die erste Note befaßte sich mit den Drachenflngexperimenten 
des M. Henry Farman ; die zweite mit den Luftschrauben- 
Studien von M. Louis Breguet. 

FOURNIERS AEROPLAN bekommt einen Motor, 
der zurzeit bei den Italawerken in Turin im Bau ist; der- 
selbe wird ein Achtzylinder, dessen einzelne Zylinder in 
V-Form angeordnet sind. Das Gewicht dieses Motors wird 
sich auf 2 kg pro Pferdekiaft stellen. Der gesamte Apparat 
wird im Juli versuchsbereit sein. 

DER BALLON MARgAY-KLUYTMANS wird in 
Courbevoie bei Paris wieder ausprobiert. Es handelt sieh, 
wie man ' weiß, um das Modell eines Ballonlnfttchifies, 
dessen Propulsionsschranbe in der Mitte swischen zwei 
Ballonteilen angebracht ist; die Blätter der Schraube 
wirken außerhalb des Ballonquerschnittes. 

DER PYRENÄEN-POKAL, welchen der leider 
so früh verstorbenene Spanier Senor Femandes Duio 
durch eine gelungene nächtliche Überfliegung des genannten 
Gebirgszuges von Pau aus gewonnen hat, wird jetst durch 
eine Deputation des >A4ro-Club du Sud-Ouest« dem »Real 
Aereo-Club de Espaüa« überreicht werden. 

IN DRESDEN ist am 15. März trotz Kälte, Wind 
und Schneefall der 1440 m> fassende Ballon des neues 
Luftschiffer-Klubs in Gegenwart der königUchen Familie 
getauft und zu einer ersten Fahrt in die Lüfte entsendet 
worden. Im Korbe saß als Führer Professor Johannes 
Pöschel. Der Ballon bekam den Namen »Dresden«. 

DER REAL AEREO CLUB de Espafia hat fein 
Bureau Anfang 1908 wie folgt zusammengesetzt: Präsident 
Hauptmann Kindelan, Vizepräsident Duqne de Medina- 
celi, Sekretär Senor Joaquin Caro, Kassier Senor Roman 
Sanchez Arias, Beisitzer Senores Esteban Salamanca, 
Juan Montojo Alfonso Herrera und Conde Mendosa 
Cortina. 

AUS BRÜSSEL wird gemeldet, daß der bdgische 
Aero-Klub die Ballons «Belgica« (1680 m*) und »Ville-de- 
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Bmxelles« (2200 m*) in den Gordoa Bennett-Wettkampf 
senden wird; der dritte A erostat ist noch unbestimmt. 
»Belgica« wird mit MM. Demoor und Geerts, »Ville-de 
Bmxelles« mit M. L^on de Brouck^re und einem Begleiter 
besetzt sein. 

FÜR DAS FEST IN SPA stehen zu Preisen für 
die ATiatiker dem veranstaltenden Komitee 54.00 ) Francs 
zur Verfügung. Diese werden, wie folgt, aufgeteilt: Erste 
Preise: Erster Tag (12. Juli) 12.000 Francs; zweiter Tag 
(19. Juli) 15.030 Francs; dritter Tag (26. Juli) 20.000 
Francs; Schraubeoflieger 3000 Francs. Zweite Preise: 1000 
Francs in jeder Konkurrenz. 

AVIATISCHE WETTBEWERBE zu veranstalten 
und dadurch die flugtechnischen Arbeiten zu fördern, ist 
der Zweck einer Gesellschaft, welche durch Mr. Otto 
Loyties ^Baltimore) und andere Amerikaner in den 
Vereinigten Staaten ins Leben gerufen wird. Ein be- 
teutender Preis soll insbesondere für die groBe Flug- 
leistnng New York — Boston gegeben werden. 

GEORGES BESANgON, der Generalsekretär des 
»A^ro-Club de France« und Funktionär in den verschie- 
densten Körperschaften, die mit dem Studium und der 
Förderung der Luftschiffahrt als Sport und als wissen >chaft- 
liches Hilfsmittel zu tun haben, ist um vielfacher Verdienste 
willen, die er sich um die Entwicklung der Aeronautik 
erworben bat, zum Ritter der Ehrenlegion ernannt worden. 

MAJOR CLEMENT DE ST. MARCQ, der Kom- 
mandant der belgischen militär-aeronautischen Anstalt, 
hielt am 24. Februar in der Geographischen Gesellschaft 
in Brössei einen aeronautischen Vortrag, worin er haupt- 
sächlich über die Konstruktion von Flugmaschinen und 
Lenkballons sprach. Der Vortrag wie auch die Licht- 
bilder, durch die er illustriert wurde, fanden lebhaften 
Beifall. 

IN TOURS hat die neue aeronautische Gesellschaft, 
die sich dort gebildet hat, ihr Bureau für 1908, wie folgt, 
zusammengesetzt: Präsident: M. Victor Chantreau ; Vize- 
präsidenten : MM. Bourel und Pinaud ; Sekretäre : MM. 
Ti^tard und Albert Arrault ; Kassiere: MM. Clerfeuille 
und Rollin. Zuschriften sind zu richten an M. V. Chan- 
treau, 14, Quai d'Orl^ans, oder an M Tiitard, 57, boule- 
vard B^ranger. 

EINE BALLONVERFOLGUNG durch Automobile 
wurde am 15. März in Brüssel veranstaltet. In dem Ballon 
»Charles.« fuhren Charles Gheude, Graf von Alcantara, 
M. de Kuyter und M. de Breyne, Mitglieder des Genter 
Aero-Klubs, vom Marguerite-Platze auf. In Automobilen 
folgten MM. David Kinet, Carpentier, Breyne und Quinet. 
Dem Erstgenannten gelang es, den Ballon auf dem Landungs- 
felde zu erreichen. 

ELLEHAMMER, der dänische Avialor, hat mit 
seinem Aeroplan in Sindholm einen Tag nach der Kilometer- 
fahrt Farmans, d. i. am 14. Jänner 1908, einen Flug von 
17b OT zuwege gebracht. Sein Flieger ist ein leicht ge- 
bauter Doppeldecker, der samt dem Fahrer 205 kg wiegt. 
Der dOpferdige Motor soll bloß 34 kg repräsentieren. Der 
Abflug geschieht in derselben Weise wie bei den mo- 
dernen französischen Aeroplanen durch Anlauf auf Rädern . 

DIE ZUKUNFT DER BALLONS war das Haupt 
thema eines Doppelvortrages, welchen am 7. Februar die 
Herren Graf Henry de La Vaulz und JuUiot vor dem 
Junior Institute of Engineers in London hielten. Ingenieur 
Julliot gab der Erwartung Ausdruck, daß die Lenkballons 
im Krieg bald auch Angreiferrollen spielen werden. Graf 
de La Vaulz prophezeite, daß in fünf Jahren alle größeren 
Nationen Luftflotten besitzen werden; doch vertritt er eher 
die Ansicht, daß diese Flotten als ein Verteidigungs- 
mittel anzusehen sind. 

M. ARMENG AUD JUN., der vorjährige Präsident 
der »Soci6t6 Fran9aise de Navigation Aörienne«, hat vor 
kurzem in der »Sociöt^ de Physique de France« in Paris 
einen Vortrag über Aviatik gehalten, worin er — wie 
man uns mitteilt — unter anderem die Beobachtung aus- 
sprach, daß der Luftwiderstandskoefflzient, welchen man 
bisher in die Widerstandsformel einzusetzen pflegte, zu 
klein sei. Er sei nicht, wie man allgemein annahm, 



zwischen 0085 und 0*13 zu suchen, sondern müsse sich 
etwa bei 0*3 befinden. 

IN SAINT LOUIS werden heuer im Oktober 
Wettfahrten für gewöhnliche Ballons, Ballonluftschiffe 
und Flugmaschinen stattfinden. Der St. Louiser Aero- 
Klub, der im letzten Jahr von 400 Mitgliedern auf 600 
angewachsen ist, hofft auf europäische Beteiligung. Es 
soll u. a. eine ,»Championship of the United States« 
(Distanzfahrt) ausgetragen werden, welche den Amateur- 
Aeronauten aller Länder offen ist. Die Maximalgrenze 
der Ballongröße für diesen Meisterschafts Wettbewerb ist 
2200 «■, so wie bei der Gordon-Bennett-Fahrt. 

DER » AfeRO-CLUB DU NORD« hat am 27. Jänner 
in Roubaix seine erste Jahresversammlung abgehalten. Es 
sind im Jahre 190/ neunzehn Auffahrten veranstaltet 
worden mit 66 Teilnehmern. 18.950 m^ Gas wurden ver- 
braucht, 1392 km in 83 Stunden 57 Minuten zurückgelegt. 
Das Bureau für 1908 setzt sich wie folgt zusammen: 
Präsident Ed. Boulenger, Vizepräsident H. Delanoe, 
Kassier A. Lepers, Sekretär A. Damez, Zeugwart Max 
Desurmont, Kommissäre C. Crombez, E. Delabre, £. Lesur, 
P. Motte, G. d'Ussel, G. Van den Driessche und E. Rasson. 

ALONZO PERRY BLIVEN in New York will 
Patente auf ein Luftschiff besitzen, für welche ihm 
750.000 Dollars angeboten . worden wären, die er aber 
refusiert habe. Er will nun zum Bau des . Luftschiffes, 
eines lenkbaren Ballons, schreiten. Derselbe soll acht 
Personen mit 350 Pfund (zifka 110 >&^) Gepäck befördern 
können, und zwar mit einer Geschwindigkeit von 75 Meilen 
(= 120 km) pro Stunde. Der 60 m lange Tragballon wird 
mit Wasserstoffgas gefüllt. Das Luftschiff wird mit vier 
Propellerschrauben und einem lOOpferdigen Motor aus- 
gerüstet. 

DIE GENERALVERSAMMLUNG des Pariser 
Aöro-Clubs findet am 9. April 1908 nach dem monatlichen 
Diner um Vs^^ Uhr abends in den Räumen des «Auto- 
mobile- Club de France«, 6, Place de la Concorde, statt. 
Die Tagesordnung lautet : Ansprache des Präsidenten, 
Bericht des Generalsekretärs, Bericht des Kassiers, Be- 
stätigung der Mitgliederaufnahmen 1907, teilweise Er- 
neuerung und Ergänzung des Direkt ionskomitees, Er- 
neuerung der Vollmachten zweier Mitglieder, die beauftragt 
sind, die Anerkennung des Vereines als »d' utilit^ publique« 
zu betreiben. 

DIE AMERIKANISCHE FEDERATION der 
aeronautischen Klubs der Vereinigten Staaten weist nach 
einer Meldung des bekannten Aeronauten Lambert als 
ihren Kern, um den sich alles scharen soll, folgende Ver- 
eine auf: »Aero Club of America« (New York), »Aero 
Club of St. Louis«, »Aero Club of Philadelphia«, »Aero 
Club of Ohio« (Canton) und »Aero Club of New Eng- 
land« (Pittsburg). In dieser Aufzählung fehlt der Klub 
von Chicago, der, wie man weiß, selber an der Spitze 
marschieren wollte. Der Kampf um die Hegemonie scheint 
aber noch nicht beigelegt zu sein. 

IN ANGERS ist ein »A6ro-Club de TOuest« ent- 
standen. Dieser neue Verein will die Luftschiffahrt in 
den westlichen Departements Frankreichs: Maine-ct-Loire, 
Loire-Inf^rieure, Sarthe, II le-et-V ilaine, Vend6e, Finistdre, 
Mayenne, C6tes-du-Nord, Deux-Sdvres, Indre-et- Loire und 
Vienne fördern und betreiben. Der Klub besitzt bereits 
einen Ballon, und zwar einen Achthunderter aus dem 
Atelier Lachambre-Carton; in Angers wurde für die Auf- 
fahrten nächst der Gasanstalt ein Platz gemietet. Renö 
Gasnier, der in Angers zu Hause ist, versprach seine be- 
währte Kraft nach Möglichkeit in den Dienst des jungen 
Klubs zu stellen. 

DER BELGISCHE AfeROCLUB hat am 1. Fe- 
bruar unter dem Vorsitze seines Präsidenten Fernand 
Jacobs die heurige Generalversammlung gebalten. Unter 
den Anwesenden befanden sich MM. Colonel Van den 
Borren, Kommandant Soucy, Adhömar de la Hault, Del- 
buor, Sekretär Leutnant Vaulbeenen, Michelet, Flamache, 
Journauz, de Brouck^re, Greber, Vanduuren, Geerts, Dessy 
u. s. w. Die Berichte des Schriftfühiers und des Kassiers 
zeigten, da6 der tätige Vet^in bV^VtX ^öäÄl ^^^^^^q^. ^€\»r. 
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schönste Veranstaltung im vorigen Jahre war die Brasseler 
Konkurt enz vom 15. Septe nber, die eine beispiellose Be- 
teiligung herbeizog. 

DER AfeRONAUTIQüE-CLUB hielt am 18. Fe- 
bruar seine Generalversammlung ab. Der Jahresbericht 
zeigte, daB im abgelaufenen Jahre 271 Mitglieder auf- 
genommen worden sind, darunter 13 Damen Die regste 
Tätigkeit entfaltete der Verein in der Vorbereitung junger 
Leute für den mililär-aüronautischen Dienst. Das Bureau 
für das Jahr 1908 wurde in folgender Zusammensetzung 
gewählt: M. J. .Saunifere, Präsident; MM. Roger Aubry, 
Victor Bacon und Eugöne Pi6tri, Vizepräsidenten ; M. Gritte, 
Kassier; M. Cornier, Stellvertreter; M. Amiel, General- 
sekretär ; M. Brett, Stcllverireter ; MM. Dard, Maison, Ri- 
beyre und Razet, Beisitzer. 

CHARRON, der Pariser Automobilfabrikant, ge" 
winnt von Santos-Dumont 5000 Francs. Dieser hat nämlich 
mit Charron gewettet, er werde bis zum 1. April einen 
Hydioplan bauen, der 100 km in der Stunde zurücklege. 
Nun wirft sich aber Santos wieder ganz auf den Aero- 
planismus und hat erklärt, die Konstruktion eines Hydro- 
plans aufzugeben. Dieser Entschluß kostet den Brasilianer 
5U00 Francs. — Charron hat, in Verbindung mit Archd^acun, 
mit Santos-Dumont und Farman schon wieder eine Wette 
abgeschlossen. Die beiden letzteren wetteten 6'o00 Francs 
gegen 12.0 Francs, daß ein Drachenflieger mit zwei Per- 
sonen von mindestens je 60 ^^ Gewicht innerhalb eines 
Jahres 1 km weit fliegen werde. 

IN MÜNCHEN hatte man erwartet, bei der heurigen 
Ausstellung auch einen «Lenkbaren« fliegen zu sehen. Es 
sollte zu diesem Zwecke das Parseval- Luftschiff angekauft 
werden. Der Bayerische Automobil-Klub hatte die Ver- 
handlungen zum Ankauf dieses Ballons in Berlin soweit 
gefördert, daß der Kauf schon Mitte Februar hätte perfekt 
gemacht werden können. Von dem Klub war aber die Be- 
dingung gestellt worden, daß die Stadt uder die Ausstellung 
München 1908 die für den Ballon errorderlicbe Halle zur 
Verfügung stellen sollte. Das ist nun weder der Stadt 
noch der Ausstellung München 1908 möglich gewesen. 
Aus diesem Grunde war der Bayerische Automobil-Klub 
gezwungen, die Kaufsverhandlungen in Berlin abzubrechen 
und auf den Besitz des Ballons endgültig zu verzichten. 

IN ROM gab es am 21. März eine verunglückte 
Ballonauffahrt Man meldet hierüber : »In dem Korb des 
»Fides IV.«, der vom Ballonplatz der Societä Aeronautica 
Italiana in Rom aus eine Reise unternehmen sollte, nahmen 
der Herzog von Gallese, Graf Bracci, Fürst Filippo 
Doria, sowie Leutnant Partini als Ballonführer Platz. 
Eben als nun das Kommando »Los!« gegeben werden 
sollte, erhob sich ein starker Wind, der den Ballon mit 
solcher Wucht zur Seite riß, daß die Gondel an das 
Ballonhaus geschleudert wurde. Infolge des heftigen An- 
pralles erlitt der Herzog von Gallese schwere, Leutnant 
Partine leichte Verletzungen. Nur mit großer Mühe gelang 
es, den Ballon an dem Schleppseile festzuhalten und zu 
verankern, dann die in der Gondel befindlichen Personen 
in Sicherheit zu bringen.« 

DOKTOR SOUBIES erwähnte kürzlich in dem 
wissenschafilichen Komitee des »A^ro-Club de France«, 
daß ein Beobachter von guter Körperkonstitution ein Un- 
wohlsein vor der Erreichung von 6000 m Höhe in der 
Regel nicht zu befürchten habe. Diese Angabe stimmt 
mit den Beobachtungen der Wiener Meteorologen überein. 
Dr. Anton Schiein nimmt z. B. zum Sauerstoff nur dann 
seine Zuflucht, wenn eine Hochfahrt in größere Höhen 
ah 6000 m sich erstreckt. Dr. Soubies tritt dafür ein, 
daß man dem mitgenommenen Sauerstoff Kohlensäure 
hinzufü^je. Dieser Ratschlag basiert auf den Ergebnissen 
von Versuchen in einer pneumalischen Kammer. In einer 
solchen Kammer hat Dr. Soubies Luftverdünnungen bis 
zu einem Grade vorgenommen, welche 15.000 m Höhe 
entsprechen würden, ohne daß die Versuchsperson besondere 
StöruDgeu erlitten hätte. 

DER »CLUB AtRONAUTIQUE de l'Aube«. 
dessen Sitz Troyes ist, hat im Jahre 1907 sechs Ballon- 
fahrten veranstaltet. Vier davon sind, wie aus einer im 



Klnbbericht enthaltenen Zusammenstellung ersichtlich ist, 
von Troyes selbst ausgegangen; eine fand von Romilly- 
snr-Seine (Aube) und eine auch von Langres (Hänte- 
Mame) aus statt. Die Fahrten wurden in drei verschiedenen 
Ballons, dem »Titi«, dem »Parisien« und dem Baiion 
»la Courageuse« ausgeführt. Es waren zumeist kurze 
Spazierfahrten: die längste Dauer war 3 Stunden 25 Mi- 
nuten, die größte Distanz 59 km. Der Ausschuß des Klobs 
besteht für 1908 aus folgenden Herren: Präsident In- 
genieur H. Joanneton, Vizepräsidenten Andr6 Vital und 
Xavier Lemaire, Kassier Paul Pannetier, Schriftführer 
Henri Protat, Stellvertreter Paul Bemodat, Archivar 
Garautel. Erster Führer ist M. Nopper ; ferner sind Führer 
MM. Cl^vy und Piotat. 

. DAS MÄRZDINER des Pariser A6ro*Clnb aeichnete 
sich durch die Anwesenheit zweier russischer Offiaiere aus, 
die in der aeronautischen Welt wohlbekannt sind : General 
Kovanko und Hauptmann Antonow. Graf de La Vanlx 
präsidierte. Vom A6io-Club de France fanden sich anter 
anderen ein die Herren : Ren^ Gasnier, Alfred Leblanc, 
Paul Tissandier, Frank S. Lahm, Victor Tatin, Fran^ois 
Peyrey, Georges Le Brun, Auguste NicoUeau, Capitaine 
Ferber, Maurice Mallet, Georges Blanchet, Dr. Chanteaud. 
Louis Capazza, Ernest Barbotte, Pierre-Roger Jourdaio, 
W. H. Fauber, Ernest Zens, G. Delcroix, Maurice Monin, 
E. Hue, Bossuet, Dr. Jacques Soubies, G. Tranchant, 
Baucheron, Dr. Crouzon, Paul Delaporte, Helwig, Liori, 
Henry Gon, L. Pierron, Chauvifere, Echalid, A. Omer- 
Decugis, Paul Bord^, Robert Esnault-Pelterie, Charles 
Voisin, Jean de Villethiou, Dr. Da Silva, Le Sccq des 
Tournelles, Vinet, Monniot. 

DAS SYNDIKAT der aeronautischen Industriellen 
in Paris hat am 27. Februar eine Versammlung abge- 
halten, in welcher MM. Victor Tatin, Marquis de Dion, 
Comte Henry de La Vaulx, Lamy-Torrilhon, Raoul Bazin, 
Capitaine Ferber, L. B16riot, Armengaud jun., Weitmann, 
Caplain- Berger, Ch. Voisin, E. Hue, Louis Godard, 
J. Jallut, Echali^, E. Lamont, Georges Besan9on, ChaU' 
vidre, Mallet, Esnault-Pelterie, Max Richard, Meunier, 
J.-A. Farcot, Mengin u. a. erschienen. Es wurde be- 
schlossen, daß die Versammlungen des Syndikats regel- 
mäßig jeden Monat, und zwar immer am letzten Freitag, 
stattfinden sollen. Graf Henry de La Vaulx wurde cum 
Präsidenten der aeronautischen Sektion der franco-eng- 
lischen Ausstellung gewählt, die im Mai in London statt- 
findet Das Syndikat wird sich brmühen, die Kosten für 
die Beförderung des aeronautischen Materials auf den 
Bahnen auf einen geringeren Betrag zu bringen. 

DER »SANTOS-DUMONT NR. XVI«, der be- 
kanntlich nach dem »gemischten« System gebaut ist und 
eine Kombination von Ballon und Aeroplim darstellt, ist 
zuerst mit einer Lenchtgasfnllung versehen worden, 
damit die Aufhängung des mechanischen Teiles reguliert 
werden konnte. Die Hülle des bloß 125 m* fassenden Trag- 
ballons ist aus Seide. Zwei Motoren von je 6 — 8 Pferde- 
stärken betreiben jeder eine seitliche Propnlsionsschraobe. 
Das Fahrzeug ist durch den Tragballon nicht ganz ent- 
lastet, sondern besitzt ein Übergewicht von zirka 90 kg. 
Für die Experimente selbst wurde der Ballon natürlich mit 
Wasserstoff gefüllt. Santos-Dumont, der am 20. März sein 
Luftschiff gemischten Systems in Bagatelle versochte, 
machte damit zunächst keine guten Erfahrungen. Freilich 
ist der Mißerfolg auf die Motoren zurückzuführen, Ton 
denen einer nicht funktionieren wollte. Was das aero- 
nautische System anbelangt, muß man dis Wettere noch 
abwarten. 

MONTGOLFi:^REN mit modemer Ausrüstfing stellt 
für militärische Zwecke Louis Godard in Paris her. Diese 
Heißluftballons können an solchen Orten und zu solchen 
Zeiten, wo Leuchtgas oder Wasserstoff schwer cn be- 
schaffen sind, recht gute Dienste leisten. Daß ein Bedarf 
nach solchen Fahrzeugen besteht, beweist eine Bestellang 
einiger Montgolfi^ren durch die brasilianische Regierang. 
Die Versuche, deren Endergebnis der jetzige Typus 
Godardscher Montgolfi^ren ist, haben vor einigen Monaten 
in Saint-Ouen bei Paris stattgefunden. Godard bedient 
sich zur Erhitzung der Luft in dem 1900 ivi* grofiea 
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Ballon einer Batterie von sieben Bunsen-Brennern, welche 
durch Alkohol, Benzin oder Petroleum gespeist werden 
und Flammen von 50 cm bis 1 m Höhe liefern, ohne 
Rauch zvL entwickeln. Die Füllung einer Montgolfifcre der 
angeführten Gr56e ist, wenn richtig vorgegangen wird, 
in 31 Minuten beendet. Die Temperatur im Innern des 
Ballons kann 90° erreichen, was einen Auftrieb von 
325^ pro Kubikmeter ergibt. Die für Brasilien her- 
gestellten Monigo'fiferen wini in Rio de Janeiro Leutnant 
da Fonseca erproben. 

DER MONOPLA.NE FLIEGER, nicht der Doppel- 
decker, der namentlich durch die Gebrüder Wright so in 
Schwang gekommen ist, soll nach Farman die Flug- 
maschine der Zukunft sein. Es stehe eine große Entwick- 
lung des Drachenfliegers bevor. »Es fällt mir nicht ein, 
zu sagen« — so äußerte sich der erfolgreiche Luftfahrer 
— «daß nach den paar geluogenen Experimenten die 
Eroberung der Luft abgeschlossen sei und dafi morgen 
Frankreich in seiner ganzen AusJehnung durchflogen 
werden wird. Außerordentlich viel liegt übrigens in der 
Kunst der Lenkung eines Aeroplans. Man hat gesagt, 
daß ein Flieger einem Akrobaten zum Verwechseln gleiche. 
Nichts ist weniger zutreffend. Wie der Vogel das Fliegen 
lernen muß, so hat freilich auch der Steuerer einer Flug- 
maschine seine Lehrzeit durchzumachen. »Je größer die 
Geschwindigkeit, desto geringer die Arbeit,« so formulierte 
bchon vor zwanzig Jahren Langley seine Erfahrungen. Je 
schneller ein Aeroplaa fliegt, desto größeres Gewicht kann 
er tragen. Darum ist der monoplane Aeroplan die Flug- 
maschine der Zukunft, er wird höchste Geschwindigkeiten 
möglich machen, 120, 150, ja vielleicht gar 200 km pro 
Stunde.« 

ERZHERZOG JOSEF FERDINAND hat am 
17. März vom Wiener Ar^enal aus unter Führung des 
Kommandanten der militär-aeronautischen Anstalt, des 
Hauptmannes Franz Hinterstoisser, seine dritte Ballunreise 
gemacht. Die Fahrt geschah in dem Ballon »Wien«. Dieser 
erhob sich um ^jfi Uhr morgens in die Lüfte und nahm 
in 300 m Höhe seinen Kurs über die Stadt. Der Ballon 
überflog das Herz Wiens, den Stephansdom, näherte sich 
dem Donaukanal, folgte aufwärts ungefähr dessen Lauf 
und überquerte, 500 m hoch, das Kahlengebirge ; sodann 
flog er, nach Übersetzung der Donau in 1000 m Höhe, 
mäßig schnell über Stockerau und Göllersdorf. Bei Ober- 
hollabrunn tauchte der Ballon in 2000 m Höhe in Wolken 
und gelangte auch zeitweise über die Wolkendecke hinaus. 
Weiteres Steigen ließ den »Wien« über alle Wolken sich 
erheben ; in 2200 — 2400 m Höhe ging's über Südmähren 
hinweg. Um von den günstigen Rückfahrts^elegenheiten 
nicht zu weit abgetrieben zu werden, entschloß man sich 
bald nach Mittag zur Landung. Diese erfolgte um 12 Uhr 
45 Minuten — also nach fünfstündiger Fahrt — glatt bei 
Aribor, 10 km nördlich von der Eisenbahnstation Pocatek 
der Bahnlinie Ober-Cerekve— Weseli in Böhmen. Als tiefste 
Temperatur ist in einer Höhe von 2100 w — 10 Grad 
Celsius festgestellt worden. Die Fahrtstrecke betrug 160 ^w. 
»AEROKLUB FRANKFURT A. M.« ist der 
Name eines Luftschiffervereines, der sich, wie man meldet, 
in Frankfurt kürzlich gebildet und der die Förderung des 
Luftsportes sich zur Aufgabe gestellt hat. Der neue Klub 
verdankt sein Entstehen der Anregung, die im letzten 
Jahresbericht des Frankfurter Automobil-Klubs gegeben 
worden ist. Bisherhatte der Physikalische Verein in Frank- 
furt seit Dezember 1906 Ballonfahrten, und zwar lediglich 
Freifahrten veranstaltet, und so war es natürlich, daß die 
Gründer des neuen Klubs sich mit diesem Verein in Ver- 
bindung setzten. Das Ergebnis der Verhandlungen war, 
daß der neue Aero-Klub fortan in Frankfurt allein Luft- 
schiffahrten unternehmen wird, während der Physikalische 
Verein nur noch an den internationalen Terminen BjUou- 
aufstiege stati finden läßt. Der Aero Klub übernimmt den 
Ballon »Ziegler« und verpflichtet sich, die wissenschaft- 
lichen Ergebnisse seiner Ballonfahrten dem Physikalischen 
Verein zugänglich 2u machen. Der neue Klub beabsichtigt, 
bereits in absehbarer Zeit einen 2200 ''•' fassenden Ballon, 
der den Namen »Frankfurt« führen soll, bauen zu lassen, 
der neben dem »Ziegler« für die Fahrten der Mitglieder 



zur Verfügung stehen wird. Zu den Hauptaufgaben des 
Klubs wird es auch gehören, eine Füll- und Aufslieg% 
stelle in Frankfurt zu schaffen, die bisher nicht existiert. 
DIE AKTIENGESELLSCHAFT für lenkbare Luft- 
schiffe, von deren Bildung unter dem Namen »Sociöt6 
Fran^aisc de Ballons Dirigeables« wir bereits berichtet 
haben, nimmt sich den Bau und den Verkauf von Lenk- 
ballons zum Zwecke. »Es ist nicht Absicht der Gründer,« 
so heißt es in einem durch das vorbereitende Komitee 
ausgesandten Zirkulär, »nach Neuerungen zu suchen, 
sondern vielmehr eine Exploitierung der gegenwärtig als 
tadellos funktionierend anerkannten Ballontype zu be- 
treiben.« Das Administrationskomitee vereinigt die Herren 
Maurice Mallet, Ingenieur-Aeronaut, Andrö Schelcher und 
die Gesellschaft Panhard & Levassor. Die technische 
Leitung befindet sich in den Händen des Grafen Henry 
de La Vaulx. Das Kapital der Gesellschaft beträgt 
5 0.000 Francs und ist auf .'SOOO Aktien zu je 100 Francs 
zerteilt. Außerdem sind 5000 Gründerscheine geschaffen 
worden. Die Nettoeinkünfie der Gesellschaft sind aufzu- 
teilen, wie folgt: 1. 5 Prozent für den gesetzlich vor- 
geschriebenen Reservefon Is; 2. 6 Prozent Zinsen auf den 
Nominalbetrag der Aktien; o. 20 Prozent von dem ver- 
bleibenden Rest dem Aufsichtsrui und der Direktion ; 
4. der Rest des Erfolgsbetrages wird nach Abzug eines 
eventuellen außerordenilichen Reservefonds, wenn dieser 
über Vorschlag des Administrationsrates von der General- 
versammlung der Aktionäre votiert ist, zu gleichen Teilen 
zwischen den Aktionären uud den Gründern geteilt. 

NUR DREISSIG MITGLIEDER sind noch übrig 
in der Gesellschaft der Pariser Belagerungs-Aeronauten, 
nachdem im letzten Jahre schon wieder drei dahin- 
gegangen sind: Lefaivre, der in einer wichtigen diploma- 
tisch ;n Mission für Österreich voi Paris aufgefahren wor; 
Reitlinger, der Sekretär von Jules Favre, und der illustre 
Astronom Janssen Die Bankette, welche, von der »Societe 
des A^ronautcs du Sidge« .«tets nm den 28. Jänner herum 
in Verbindung mit einem Besuche des Bartholdischen 
Monumentes abgehalten werden, gestalten sich so mehr 
und mehr zu Trauet feiern. »Sollte es aus diesem be- 
trübenden Grunde sein,« klagt Wilfrid de Fonvielle, eines der 
bekanntesten und bedeutendsten Mitglieder dieser »Soci6t6«, 
»daß uns bei unserer jährlichen Zusammenkunft die übrigen 
aeronautischen Vereinigungen, ja sogar der sonst überall 
vertretene »Aöro-Club de France« meiden? Die jungen 
Leute tun wirklich nicht recht daran, den Veteranen die 
Ehren nicht zu bezeigen, die sie verdienen. Denn wenn 
die sportliche Luftschiffahrt jene Ausdehnung und Aus- 
gestaltung erlangt hat, welche jetzt die Freude der jetzigen 
Aeronautengeneration ausmacht : liegen die Wurzeln dieser 
schönen Entwicklung nicht hauptsächlich in dem, was 
zur Zeit der Belagerung von Paris geleistet worden ist? 
Von dieser Epoche her datiert zweifellos die Wieder- 
geburt der während der Regierung der zwei Napoleons in 
Vergessenheit versunkenen Luftschiffahrt!« 

ÜBER DEN REGEN und die Verteilung und Be- 
schaffenheit der Regentropfen hat der bekannte französi- 
sche Meteorolog Josephe Jaubert, Leiter des meteorologi- 
schen Beobachtungsdienstes der Stadt Paris, interessante 
.Studien eröffnet, und zwar auf seinen letzten wissenschaft- 
lichen Ballonfahrten im Herbst l^♦07. » Die Regentropfen«, 
so schreibt man uns hierüber, »fallen viel häufiger und 
in größerer Zahl, als man wohl denken mag, doch ist ihr 
Durchmesser meistens so gering, daß die Wassermenge, 
die sie im Pluviometer repräsentieren, verschwindend ist. 
Diese kleinen unsichtbaren Gebilde muß man, um sie zur 
Wahrnehmung zu bringen und eine Messung zu ermög- 
lichen, natürlich erst irgendwie kenntlich machen. Dies 
geschieht, indem man sie auf ein Papierblatt fallen läßt, 
dessen Oberfläche mit einem Salze präpariert ist, welches 
durch Wasser, auch durch die {jeringste Quantität, tinteii- 
artig geschwärzt wird. Die Konstatierung der Wasser- 
tropfen ist wichtig bei der Erforschung des Zustandes der 
Atmosphäre. M. Jaubert hat zwei charakteristische, gegen- 
sätzliche Arten dieses Zustandes konstatieren können: einmal 
nehmen die Tropfen bei zunehmender Höbe an Größe ab, 
das andere Mal zu. Um für Messungen, vja. d\sÄR.x "^vOoNNiÄ.^ 
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von den Ballonfahrten bis zu einem gewissen Grad unab- 
liSngig zu sein, richtet M. Jaubert jetzt eine kleine Station 
auf dem Eiffelturm ein. Auf der Tour Saint-Jacques hat 
M. Jaubert bekanntlich viele wertvolle Beobachtungen 
ausgeführt. Das Observatorium auf der Tour Saint-Jacques 
hat übrigens einige koordinierte Stationen auf Mont- 
souris und anderen geeigneten Punkten, Stationen, deren 
Messungsergebnisse einander wirksam unterstutzen.« 

RECHT UNGEMÜTLICH mn8 ein Ballonaufstieg 
gewesen sein, über den der »New York Herald« aus 
Berlin folgendes erfährt: «Von Alienstein aus unternahm 
kürzlich eine kleine Gesellschaft eine Baiionfahrt, die in- 
folge einiger Kalamitäten beim Wegfliegen ein jähes Ende 
fand. Der Ballon »Graudenz«, der unter Führung des 
Leutnants Mezel mit drei Passagieren, darunter eine Dame, 
emporstieg, war zu sehr mit Ballast beschwert. Der Effekt 
hievon war, daß der Ballon vor allem an den Gasometer 
geriet. Sodann stieB der Korb an einen Rauchfang, den 
er beschädigte, und dann kam ein heftiger Anprall auf 
dem Dache eines Hauses, von dem eine grofie Menge von 
Ziegeln hinabfielen. Bei den vielen Kollisionen blieb aber 
auch der Ballon nicht unbeschädigt. Beunruhigt fühlten 
sich die Passagiere besonders durch die Zerreißung eines 
der Korbstricke Leutnant Mezel bekam den Ballon 
schlieOlich frei, entdeckte aber einen Ri6 in der Hülle. 
Er bewerkstelligte sogleich die Landung. Die Dame und 
ihr Mann — zwei Neulinge in der Luftschiffahrt — waren 
von dem Erfahrenen sehr erschreckt. Sie erklärten, es sei 
dies ihre erste un 1 letzte Luftfahrt gewesen.« Nach einem 
solchen Debüt mag man diesen Entschluß begreiflich finden. 
Wenn die Schilderung richtig ist, so ist der Aufstieg so 
schlecht geleitet gewesen, wie es niemals vorkommen 
sollte, oder es herrschte ein tückischer Orkan ; dann ist es 
schwer einzusehen, wie man Neulinge in den Korb steigen 
lassen konnte. — Diese Abfahrt erinnert übrigens sehr stark 
au eine ebenso unglückliche des »Turul« in Budapest, 
die aber nicht so glimpflich ablief, sondern bei der ein 
ungarischer Politiker aus dem Koibe auf ein Dach ab- 
stürzte und seinen Tod fand. 

DER »JUNIOR AERO CLUB« der Vereinigten 
Staaten, welcher durch mehrere Mitglieder des »Aero 
Club of America« mit Mtssrs. Lee S. Burridge, Thomas 
S. Baldwin, Wilbur R. Kimball, A. Leo Stevens und 
Ernest L. Jones an der Spitze mit der Absicht gegründet 
worden ist, das Interesse der Jugend für die Luftschiff- 
fahrt und alle damit zusammenhängenden Tätigkeiten und 
Wissenszweige mittels geeigneter Veranstaltungen zu 
heben, beabsichtigt, dieses Jahr eine Anzahl von aero- 
nautischen Wettbewerben abzuhalten. Zunächst sind interne 
und nationale Konkurrenzen geplant; fallen diese gut aus, 
so will sich der »Junior Aero Club« auch an inter- 
nationale Veranstaltungen wagen. Der erste Wettbewerb 
— eine auf amerikanische * Bewerber beschränkte Kon- 
kurrenz — soll am 30. Mai stattfinden. Der Wettbewerb 
ist ähnlich gedacht wie der jährlich stattfindende »Gordon- 
Bennett-Preis der Kinderballons« des Pariser Blattes 
»L'Auto«. Es werden Versuchsballons abgelassen, die 
eine bestimmte Größe nicht überschreiten dürfen; wessen 
Ballon die weiteste Fahrt macht, ist Sieger. Es wird auf 
die Bedeutung solcher scheinbar bloß spielender Wett- 
bewerbe für die Meteorologie hingewiesen. Mitglied des 
»Junior Aero Clubs* können nur junge Leute unter 
21 Jahren werden. Der Klub ist als eine ausgebreitete' 
Institution gedacht, mit Sektionen und Amtsstellen in 
ganz Amerika. New York ist als die Zentrale anzusehen. 
Der Jahresbeitrag ist auf 25 Cents festgesetzt. Um die 
Organisation des Klubs macht sich Miß E. L. Todd .sehr 
verdient, die großes Verständnis und großen Eifer für die 
Idee des Klubs an den Tag legt. Zuschriften sind zu 
richten an den »Junior Aero Club of the United States«, 
131 West 23 rd Street, New York City. 

LEON DELAGRANGE hat am 14. März in Issy- 
les-Moulineaux mit seinem zelligen Drachenflieger einen 
Erfolg erzielt, der seine bisherigen Leistungen übertrifft. 
Delagrange ist nämlich volle 300 m weit geflogen. Der 
Flug fand bloß in der Begrenzung des Versuchsfeldes sein 



Ende. Wäre Delagrange so weit, daß er Kurven fahren 
könnte, so hätte er wohl nach einer Wendung den Flug 
fortsetzen können. — Zwei Tage später, am 16. Mars, 
verdoppelte Delagrange seinen Rekord. Er flog an dem 
genannten Tage vieimal. Drei Flüge hielten sich inner- 
halb der Grenze 200 - 500 m. Der letzte Flug aber lieB 
Delagrange das Versuchsfeld seiner größten Breite nach 
überqueren; und dabei wurde eine Distanz von 600 m 
rein zurückgelegt. Im Vollgefühl seines Könnens meldete 
sich Delagrange unverzüglich für den 200 Meter- Prds 
des »A^ro-Cinb de France« an. Er gewann diese Prämie 
ganz leicht am 17. März vor der versammelten aviatischen 
Kommission. Der Flieger erhob sich mit elegantem 
Schwung einige Meter vor der Startlinie und kam erat 
weit hinter dem 200 Meter-Ziel wieder zur Erde. Er ist 
genau 269*5 m in 217^ Sekunden geflogen. — Am 20. Mars 
gelangen Flüge bfs zu 700 m. Am 21. März legte L. Dela- 
grange in reinem Fluge sogar 1500 m zurück — leider ca 
spät, um damit einen Weltrekord zn schaffen : Farman hatte 
knapp vorher schon dafür gesorgt, daß dieser Rekord von 
1300 m auf 2004 m emporsprang! Am gleichen Tage fand 
übrigens mit dem Delagrange- Apparat noch ein inter- 
essanter Versuch statt. Farman setzte sich als Passagier 
zu Delagrange, und nun wurde probiert, den Drachen- 
flieger zum Flug zu bringen. Das Kunststück gelang nicht 
ganz ; es kam bloß zu mehr oder minder langen Hopsern. 
Immerhin ist die Probe merkwürdig genng gewesen, um 
hier erwähnt zu werden. Ein Versuch Delagranges, am 
22. März einen neuen Rekord zu schaffen, mißlang ganzlich. 
IN LONDON ist anf der Cordingley-Automobilaos- 
Stellung, welche in der Agricultural Hall jährlich im 
Frühling arrangiert wird, auch diesmal wieder die Luft- 
schiffahrt vertreten. Man hat die aeronautischen Objekte 
nicht in einen separaten Raum gezwängt, was wohl gar 
nicht mehr gegangen wäre, sondern sie an der Seite der 
Galerie angeordnet. Die umfangreichsten Gegenstände sind 
die Balloniuftschiffe der Firma Spencer & Son. Eigentlich 
sind es bloß die Gondeln, die Trägergerüste von zwei 
Ballons, deren einer zu gründe gegangen ist, deren zweiter 
aber noch gar nicht existiert. Es steht vorläufig nicht sehr 
erfreulich um die »Dirigibles« in England. Die zwei 
Gondeln sind der üblichen Torpedoform nachgebildet and 
ziemlich lang, an beiden Seiten spitz sulanfend. In der 
Mitte findet sich der Motor eingebettet, der bei dem 
kleineren Luftschiff nur 3 Vi H. P. repräsentiert, während 
man zu dem größeren einen 24 H. P. Simms-Motor nahm, 
der sich besser bewährte. Die Besatzung wird in einem 
Korb untergebracht, der in das Gestell eingebaut ist. Von 
den ausgestellten Flugmaschi^enmodellen ist am auf- 
fallendsten dasjenige von O. Stangers, welches 1 m Durch- 
messer aufweist. Dieser Flieger ist ein Doppeldecker und 
hat außer den .Steuern eine Art Schwanz. Das Bewunderns- 
werteste an der Arbeit des Konstrukteurs ist wohl der 
kleine eingebaute Motor. Diese Maschine, die nicht viel 
höher wie 30 cm sein wird, ist mit vier Zylindern ver- 
sehen und entwickelt einen gewissen Bruchteil einer 
Pferdekraft, wie es scheint, ein Achtel. Das ist freilich 
nicht viel; dafür aber ist das Ding so ungemein zierlich 
gearbeitet, daß man es für ein Spielzeug halten würde, 
wenn man nicht wüßte, daß es vollkommen genügt, nm 
das stattliche Luftschiffmodell mittels der großen Pro- 
pulsionsschranben zu bewegen. Sollte das Modell sich 
vielleicht auch nicht zu einem wirklich praktischen Wert 
eotwickelo, so hat sein Konstrukteur jedenfalls den Er- 
folg, einen der schönsten Miniaturmotoren der Welt ge- 
baut zu haben. Im übrigen wird die Ausstellung noch 
durch Geräte und Zubehörteile für Ballons und die Luft- 
schiffahrt komplettiert, namentlich Körbe und Anker. Man 
gewinnt den Eindruck, daß auf dem Gebiete der Aero- 
nautik im Jahre 1907 viel ernster gearbeitet worden ist 
als die früheren Jahre. 
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DIE SOCitTfe FRANgAISE de Navigation 
A6rienne« hat am 27. Februar ihre monatliche Sitsuog 
abgehalten. Es erfolgte die lostallierang des neuen Prä- 
sidenten der Gesellschaft, M. Berget, Piofessor der 
Ozeanographie von Sorbonne. Derselbe hielt eine An- 
sprache an die Versammelten, in welcher er sich ent- 
schuldigte, als Vorsitzender eines aeronautischen Vereines 
nicht mehr Ballonfahrten aufweisen zu können als eine 
einzige. Diese Fahrt ist übrigens ein sehr interessantes 
Erlebnis gewesen, dessen Erinnerung nur wenige mit 
Berget (gemein haben: er ist im Korbe von »La France« 
gewesen, und zwar im Jahre 1886. Der General Bressonnet 
hatte Berget damals eingeladen. Unter der Führung des 
Professors Berget befinden sich im neagewählten Bureau 
der »Soci6t6 Fran^aise« vier Herren, deren Namen in der 
Aeronautik aufierordentlich bekannt sind: MM. Soreau, 
Ferber, Capazza und Carton. M. Soreau hat sich durch 
flugtechnische Studien hervorgetan ; was Hauptmann Ferber 
geleistet hat, braucht wohl nicht weiter ausgeführt zu 
werden; von M. Capazza kennt man die interessanten 
Fallschirmexperimente sowie seine Versuche, das Mittel- 
meer im Ballon zu überqueren; der famose aeronautische 
Techniker M. Emile Carton ist von der Zeit seines 
Wirkens im Wiener Aero-Klub auch den Wicnetn in 
guter Erinnerung. M. Esnault-Pelterie ergriff das V/ort 
zu der Mitteilung, daB es ihm gelungen sei, seinen Motor 
mit voller Schnelligkeit zwei Stunden lang arbeiten zu 
lassen, ohne da6 er heißgelaufen wäre. Eine interessante 
Diskussion erhob sich über die Anwendbarkeit oder Un- 
brauchbarkeit gyroskopischer Vorrichtungen für Flug- 
maschinen. Die Heranziehung des Gyroskops ist, wie 
M. R6gDard ausführte, namentlich durch die Experimente 
mit der einschienigen Bahn wieder angeregt worden. Pro- 
fessor Berget teilte einiges über die ausgiebige Wirkung 
des Gyroskops in der Schifi^hrt mit. Man hat nämlich 
gefunden, dafi sich bei Proben zehn Zwölftel der seit- 
lichen Schwankungen eines Schiffes unterdrücken ließen. 
Allerdings gewinnen dann die Wellen, denen das Schiff 
so wenig nachgibt, eine solche zerstörende Gewalt, 
dafi die Vorteile des Gyroskops den Nachteilen der er- 
höhten Beanspruchung des SchiilBirumpfes kaum die Wage 
halten. Was das Gyroskop in der Aeronautik leisten kann, 
muß sich erst zeigen. 

INGENIEUR CANOVETTI, ein Italiener, der 
sich mit ernsten Studien über die Luftwiderstandsgesetze 
beschäftigt, ist unlängst in Paris gewesen und hat dort 
über seine Arbeiten vorgetragen. Man schreibt uns dies- 
bezüglich : »Die Experimentalstudien Canovettis verdienen 
die Beachtung aller derjenigen, die sich für Flugtechnik 
interessieren. Dieser italienische Ingenieur, ein Schul- 
koilege JuUiots, betreibt diese Arbeiten schon seit neun 
Jahren ununterbrochen. Er ist so aufrichtig zu bekennen, 
daß die Umstände, unter welchen man experimentiert, auf 
die Resultate von großem Einfluß sind und daß auch die 
von ihm gewonnenen Ziffern eben nur für seine Versuchs- 
bedingongen gelten. Eine allgemein maßgebende Formel 
könne er nicht geben; auch könne er mit dem, was er 
gefunden, nicht etwa andere Experimentatoren widerlegen. 
Canovetti hat damit angefangen, daß er kleine Flächen 
ISngs einer schiefen Ebene von 80 m Höhe gleiten ließ. 
Eine große Förderung seiner Arbeiten fand er durch die 
Zuvorkommenheit einer Eisenbahngesellschaft, die ihm 
zeitweise die Linie zur Verfügung stellte, welche den 
Comenee mit einer in den Alpen liegendeo, 500 m höher 
gelegenen Station verbindet. Diese Linie hat eine Länge 
von mehreren Kilometern; sie wird im Winter gar nicht, 
im Sommer nur zu bestimmten Zeiten befahren, konnte 
also von Canovetti fleißig benützt werden. Der Ingenieur 
ließ eine Draisine bauen, auf welcher er seine Meß- 
apparate und die Versuchsflächen befestigte. Die Ge- 
schwindigkeit der Draisine veränderte Canovetti, indem 
er sie mehr oder weniger belastete. Elektrische Signale 
zeigten den Durchgang der Draisine an verschiedenen 
Stellen der Linie an. Die Ausarbeitung der Versuchs- 
methode kostete viel Mühe und Scharfsinn, bis brauch- 
bare Resultate zu erzielen waren. Die Größen der zu 
den Messungen gewählten Flächen bewegten sich zwischen 
wenigen Zentimetern und 12 m*. Die Geschwindigkeit 



wurde bis zu 34 m pro Sekunde gesteigert. Über <|iese 
Ziffer konnte nicht hinausgegangen werden, weil die 
Widerstandsgrenze der vei wendeten Materialien mit drm 
dabei auftretenden Druck so ziemlich erreicht war. 
Canovetti ist mit der Formel KV, einverstanden, voraus- 
gesetzt, daß man K selbst auch als veränderlich . be- 
trachtet. Es müsse die zu suchende Formel gleichzeitig 
von der Größe der Fläche als von der Geschwindigkeit 
abhängen. In der Tat habe Canovetti gefunden, daß K 
abnimmt, wenn das Ausmaß der Fläche zunimmt. Was 
den Ausdruck V, anbelangt meint Canovetti, daß er nur 
für eine beschränkte Geschwindigkeit zutreffe. Man müsse, 
falls V außerhalb gewisser Grenzen liege, Vg oder 
vielleicht noch einen anderen Koeffizienten wählea. Die 
Mitglieder der BSoci^tö Fran^aise de Navigation Adrienne« 
hatten Gelegenheit, Abbildungen der Apparate zu sehen, 
die der italienische Ingenieur benutzte, sowie auch schöne 
Ansichten der pittoresken Bahnstrecke, wo die wertvollen 
Versuche stattfanden. Die Kosten der £xp«^rimente waren 
nicht gerade gering. Jeder einzelne Versuch verursachte 
100 Francs Spesen. Bezugnehmend auf andere Experi- 
mentatoren bemerkte Canovetti, er habe für die kleinere. 
Geschwindigkeit die Angaben Renards bestätigt ge- 
funden. Letzterer hat nur mit kleinen Flächen gearbeitet. 
Am meisten sollen Langleys Resultate mit den von 
Canovetti gewonnenen zusammenstimmen.« 

REGIERUNGSRAT J. HOFMANN, der wohl- 
bekannte Berliner Aviatiker, gab kürzlich in der »Allge- 
meinen Automobil-Zeitung« seiner Meinung über die 
Pariser Flugerfolge und insbesondere über den Kreisflug 
Farmans vom 13. Jänner 1908 Ausdruck. Es seien hier 
einige charakteristische Äußerungen angeführt, die zum 
Teil äußerst treffend genannt werden müssen. »Es ist,« 
meint Hofmann u. a., »ganz selbstverständlich, daß mit 
einer Sportleistung, wie sie der Farmflnsche Kreisflug 
bildet, das Flugproblem nicht gelöst ist. Die Flugmaschine 
muß ein Luft fuhrwerk werden, ähnlich dem Kraftwagen 
auf der Straße oder dem Dampfer auf dem Wasser und 
sie muß ihre Sicherheit so weit in ihrem Bau tragen, 
daß man sich ihr unter Leitung eines für seinen Beruf 
wie ein Schiffs- oder Lokomotivführer vorgebildeten 
Mannes unbedingt anvertrauen kann. Wir müssen also 
fragen: Zeigt der Bau des Drachenfliegers, mit dem 
Farman seinen Kreisflug ausführte, Fortschritte gegenüber 
früheren Konstruktionen? Und da muß ich leider ant- 
worten: Nein, im Gegenteil, soweit die Drachenflieger im 
allgemeinen in Frage kommen. Soweit nur die Pariser 
Konstruktionen von Santos-Dumont u. s. w. angesehen 
werden, weist er allerdings Fortschritte auf.« Der Autor 
geht hierauf die Entwicklungsgeschichte des Drachen- 
fliegers durch und kommt endlich auf diejenige Farmansche 
Maschine zu sptechen, welche am 13. Jänner den be- 
kannten Kurvenflug absolviert hat. Er knüpft daran 
folgende Bemerkung: »Es spricht sehr für ein gesundes 
technisches Gefühl Farmans, daß er diese siegreiche 
Kastenmaschine verlassen hat und sein Heil jetzt in 
einem Drachenflieger mit hintereinander liegenden Trag- 
flächen sucht. Denn wenn es auch für große Geschwindig- 
keiten beim Flug selbst gleichgültig ist, ob die Trag- 
flächen über- oder hintereinander liegen, so ist es nichts 
weniger als einerlei für die Landung. Man möchte doch 
bei der Landung gern sanft auf den Boden kommen und 
nicht mit voller Geschwindigkeit schräg herunterschießen. 
Mäßigt man aber beim Kasteodrachen die Geschwindig- 
keit, so ist man sehr bald der Gefahr ausgesetzt, daß die 
obere Fläche ausgeschaltet wird und nur die untere als 
Fallschirm wirkt. Im übrigen kann ein Drachenflieger 
mit Kästen immer leichter und billiger hergestellt werden 
als ein solcher mit einflächigen Flügeln.« Auf eine »be- 
sondere Untugend« des Farman-Fliegeis Nr. 1 will aber 
Hof mann eigens noch hinweisen. Er sagt nämlich: »Die 
Propellerachse steht, wenn der Drachenflieger mit Vorder* 
und Hinterrädern auf dem Boden anläuft, wagerecht. 
Wenn sich daher der Hinterkasten unmittelbar vor dem 
Flug hebt, so arbeitet die Schraube mit einer Seitenkraft 
auf den Boden hin, also gerade dem Flug entgegen. Und 
trotzdem ist die Maschine geflogen! Warum? Weil iede«. 
Brett zum Fliegen ^ebraLcViV ^^-A^ti VaÄXi >«vö.\i. ^ns. x^iwt 
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Kraft da ist. Und diese rohe Kraft wird geliefert darch 
den leichten Motor. Man kann es angesichts dieser Sach- 
lage dem Schöpfer dieses Motors, Levavassear, nicht ver- 
übelnj wenn er in seinen Anpreisungen der Antoinette- 
Motoren schreibt: »Eine Flugmaschine erfinden heißt gar 
nichts, sie bauen nur wenig, aber einen A ntoinette-Motor 
dabei zu verwenden, das ist das Ganze.« Hof mann macht 
übrigens auch darauf aufmerksam, da6 das nächste Vor- 
bild des neuen Farman - Fliegers (Nr. 2) nicht der 
Langleysche, sondern der Kresssche Drachenflieger ist. 

ERMANNO STOLFA. ein Oberingenieur des 
Wiener Stadtbauamtes, der in den hiesigen FIugt< chniker- 
kreisen bereits bekannt ist, hielt am 20. März im öster- 
reichischen Automobil- Klub in Wien einen großen Vor- 
trag mit DemoDstrationeu unter dem Titel »Ein neuer 
Flugapparat mit automatischer Gleichgewichtserhaltung >. 
.Stolfa, der seine Ansichten über Stabilität schon einmal 
im Saale des Ingenieur- und Architekten-Vereines aus- 
geführt hat, knüpfte diesmal an die Pariser Versuche an. 
Allen den dort verwendeten Apparaten feLle die Stabilität. 
Auf das Thema des Gleichgewichtes näher eingehend, kam 
der Vortragende auf die Stabilität bei Tieren und Menschen 
zu sprechen. Die Natur habe den Lebewesen dafür einen 
eigenen Sinn verliehen: den Gleichgewichtssinn. Es handle 
sich hier um einen sechsten Sinn, von dessen Vorhanden- 
sein die Mehrheit der Menschen gar nichts wisse; und 
doch sei er eigentlich für das Leben ebenso wichtig wie 
alle anderen Sinne, denn nur durch den Gleichgewichts- 
sion sei das Stehen, Gehen, Laufen, Springen, Schwimmen 
und Fliegen möglich. Der Schwerpunkt der Menschen liegt 
etwa in der Höhe der Magengegend. Der Mensch habe 
daher keine Stabilität, sondern le^liglich eine labile Gleich- 
gewichtslage. Er müßte nach den Regeln der Physik 
eigentlich bei jedem Schritte umfallen, wenn nicht, wie 
gesagt, der Gleichgewichtssinn vorhanden wäre. Weit 
hoher entwickelt als beim Menschen sei der Gleichgewichts- 
sinn beim Vogel, der sich auch beim ärgsten Winde nicht 
umkippen und auf den Rücken legen läßt. Er läßt sich 
vielleicht vom Winde zurücktreiben, aber nie umwerfen. 
Diese Unmittelbarkeit der Bewegungen, diese Feinheit des 
Gefühles und diese vollkommene Beherrschung aller für 
das Fliegen notwendigen Organe, wie sie beim Vogel vor- 
handen sind, wird der Mensch selbst bei der größten 
Technik niemals erlangen. Sodann zeigte der Vortragende 
seine Apparate Er leitete von einem Versuch mit ein- 
fachen Papierstreifen das »Prinzip des Luftschiffes der 
Zukunft« ab. Oberingenieur Stolfa ließ den Papierstreifen 
zuerst flatternd zu Boden fallen, dann verband er die 
beiden Enden des Streifens zu einem Ring. Papierstreifen 
und Papierringstreifen fielen beim einfachen Fallenlassen 
flatternd zu Boden. In dem Augenblick aber, da der Vor- 
tragende den Papieiringstreifen rotieren und dann zur Erde 
fallen ließ, zeigte sich, daß das Fallen in einer gans ge- 
raden Richtung erfolgte. Auf dem Prinzip dieses rotieren- 
den Streifens ba<tiert nun Oberingenieur Stolfa sein Prinzip 
der automatischen Gleicbgewichtserhaltung. Die Rotation 
des Ringes zwingt den Flugapparat, stets ein und die- 
selbe Lage im Raum beizubehalten. Die Ringfläche bildet 
beim Flugapparat Stolfa gleichzeitig die Gleitfläche. An 
einem Modell zeigte der Vortragende, wie er den rotieren- 
den Ring mit einer Luftschraube verbindet. Er ließ größere 
und kleinere Modelle durch den Sail schwirren und die 
Sicherheit, mit der die Apparate flogen, wirkte recht be- 
stechend. Stolfa zählte folgende für ein Fiugschiff wichtige 
Eigenschaften seines Reifenflieger< auf: »1. Die größere 
Stabilität durch die Rotation, d h. die automatische 
Gleichgewichtserhaltung. 2. Der Reifen dient als Trag- 
fläche, die jeder Aeroplan haben muß. 3. Der geringere 
Stirnwiderstand, der nahezu gleich Null ist, bedingt durch 
die Form. 4. Die Selbststeuerung für die gerade Richtung. 
5. Die Funktion des Gleitapparates als Fallschirm im 
Falle eines Motordefekles. i>. Die P>haltung der Lage, 
die Möglichkeil der Lenkung auth bei starkem Wind.« 
An einem Modell, das zwei Gleitringe nebeneinander trug 
and das ein nichtmitrotierendes Gerüst zur Unterbringung 
des Motors, der Gondel, der Steuervorrichtung und des 
Sitzes für den Lenker trug, zeigte der Vortragende, wie 
^r Hieb uageführ die praktische Ausführung seiner Idee 



denke. Die zahlreichen Anwesenden belohnten den Vor- 
tragenden durch lebhaften Beifall. 



ZUSCHRIFT. 
Zum Farman Nr. 2. 

Wien, 10. März 19aS. 
Verehrliche Redaktion! 

Farman hat jetzt einen neuen Drachenflieger gebaut, 
welcher fünf gewölbte Tragflächen aufweist, die hinter- 
einander stufenweise angeordnet sind. Das wäre also das 
Kresssche System und nicht, wie in einigen Fachblättern 
irrtümlich angegeben wird, das Langley-System. Der 
große Drachenflieger, den Kress 1898 baute, hatte drei 
gewölbte Tragflächen, die hintereinander stufenweise an- 
geordnet waren. Nachdem dieser erste große Kresssche 
Drachenflieger bei einer Fahrt auf dem Wasser infolge 
des zu schweren Motors, respektive Überlastung des 
Schlittenbootes verunglückt war, rekonstruierte Kress den- 
selben und ordnete jetzt vier Tragflächen hintereinander 
stufenweise an.*) 

Schon seit 1892 sind übrigens die größeren Kress- 
schen freifliegenden Modelle, die er bei seinen Vorträgen 
demonstrierte, mit zwei hintereinander stufenweise ange- 
ordneten Tragflächen ausgeführt worden. Bei der inter- 
nationalen Konferenz über Luftschiffahrt, welche am 1., 
2 , 3. und 4. August 1893 in Chicago stattfand, wurde 
das Kresssche Projekt eines Drachenfliegers mit zwei 
hintereinander stufenweise angeordneten Tragflächen in 
Zeichnungen und Beschreibung vorgelegt und besprochen. **) 

Wir wissen zwar noch nicht, ob die neue Farman- 
Type besser fliegen wird; erst die Zukunft wird lehren, 
ob die stufenweise hintereinander angeordneten Trag- 
flächen, wie Kress wiederholt behauptete, dem Drachen- 
flieger tatsächlich eine größere Stabilität verleihen. Wir 
möchten nur berichtigen, daß die hintereinander stufen- 
weise Anordnung der Tragflächen von Kress und nicht 
von L^ngley stammt. 

Langleys ältestes Modell datiert von 1896 und seine 
Tragflächen sind nie stufenweise angeordnet worden. 

Hochachtungsvoll 

Hermann /?. von Lofsl^ 
Obn ann de-« Wiener Flngtechniscben Vereine«. 



LITERATUR, 

»DIE MILITÄRLUFTSCHIFFAHRT der Gegen- 
wart.« Von Neumann, Hauptmann und Lehrer im preußi- 
schen Luftschiflerbataillon. Mit drei Bildern und einer 
Tafel. Berlin 1908. Verlag von Ernst Siegfried Mittler 
& Sohn. Preis W) Pf. — Der Verfasser des vorliegenden 
aeronautischen Schriftchens geht, wie der Titel schon sagt, 
auf den militärischen Wert der Luftschiffahrt, insbesondere 
der Motorballons ein und erörtert die Art von deren 
Verweodung, der Leistungsfähigkeit, Führung, Bedienung 
u. s. w. unter Berücksichtigung der drei Systeme von 
Motorluftschifl'en : starr, halbstarr, gänzlich unstarr. Die 
Hauptaufgabe des Motor luftschiffes bildet nach Neumann 
die Aufklärung; erst in zweiter Linie wird auch seine 
Verwertung als Waffe in Betracht kommen. Der Verfasser 
glaubt, daß eine Fahrthöhe von 1500 tn im allgemeinen 
genügen wird, um eine Gefährdung durch Ariilleriefeuer 
zu Vermeiden. Der Verfasser gibt in knapper Fassung 
einen genauen Überblick über den Stand der Motorluft- 
schiffahrt in Deutschland, Frankreich, Engfand, Italien, 
Rußland, Amerika und Belgien. Angenehm berührt wird 

') Sieh» Soito .51-63 MÄviatik. Wie <ler Vogel fliegt nnd wie 
der M<'H'*«.lt rii<*tjfn wird.« 

♦*) Jilelu» Sfite 263 2'»7 in .«ProcedingH of ibe lutematloBal 
Coufereuoe on Aerlal Navigation«. 



r 



Hr. 4 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



91 



der Leser dadurch* dafl der Autor sich von seinem Stoff 
nicht in Tage Zakanftsspekalationea fahren läßt. Ein be- 
liebtes Thema für Schwärmer bildet der Kampf zwischen 
Luftflotten. Nenmann sagt dagegen: »Die Idee eines 
Kampfes zwischen feindlichen Luftschiffen darf man wohl 
als Torläufig an weitgehend noch auf sich beruhen lassen. 
Wenn ein Luftschiff Ballast und Betriebsstoff für eine 
lange Fahrtdauer, ferner eine xahlreiche, gut bewaffnete 
Besatznog und womöglich noch ab werf bare Sprengkörper 
mit sich fuhrt, so ist es yorlSnfig für einen Kampf gegen 
ein feindliches Luftschiff genügend armiert. Das Be- 
kämpfen der feindlichen Luftschiffe wird man den Truppen 
auf der Erde überlassen, insbesondere der Artillerie, dem 
Antomobilgeschüts und den Maschinengewehren. Vielleicht 
wird man später die Mitfnhruug eines Maschinengewehres 
an Bord des Lnfschiffes in Erwägung ziehen.« Drei Ab- 
bildungen erläutern die textlichen Ausführungen, die in 
den militärischen nnd sportlichen Kreisen und aach darüber 
hinaus Beachtung finden dürften. 

«DIE AEROFLANE UND LUFTSCHRAUBEN 
der statischen und dynamischen LufischiflBshrt schwerer 
nnd leichter als Luft.« Eine gemeinverständliche Beschrei- 
bnng ihrer Anordnung und Anleitung zu ihier Berechnung 
für Konstrukteure, Luftschiffer und Liebhaber. Von Doktor 
Wegner-Dallwitz. Mit nenn Abbildungen. Rostock i. M. 
1908. Verlag von C. J. E. Volckmanns Nachfolger. Preis 
M. 1*50. — Das vorliegende Büchlein ist dazu angetan, 
vielen ein nützlicher Ratgeber zu werden. Alle diejenigen 
nämlich, die ohne Kenntnisse der Mechanik sich an die 
Konstruktion von Flugapparaten heranwagen wollen, finden 
hier die wichtigsten Elemente der Mechanik so vorge- 
tmgen, wie sie in der Aerodynamik eben zur Anwendung 
gdangen. Wer also, ohne Techniker zu sein, auf dem 
Gebiete der Luftschrauben, Aeroplane u. s. w. arbeiten 
wfll, der kann an Dr. Wegners Werkchen einen nicht 
über flu vigen Führer haben. Wenn jeder »Erfinder« ein 
solches informatives Schriftchen aufmerksam lesen wollte, 
so würde der Welt wahrscheinlich mancher Unsinn erspart 
bleiben. Cranz interessant ist, was der Autor über die 
Farmanschen Versuche und über den Flügelflieger äuficrt. 
Er schreibt nämlich: »Der Farmansche Flieger läßt er- 
kennen, daß auch das Schwebeflug-Problem praktisch noch 
lange nicht vollkommen gelost ist, denn zu einem Flug 
mk einem derartigen Apparat werden sich die wenigsten 
bereit finden. Bis jetzt ist der Schwebeflug mit dem Motor- 
fliiger noch ein Zirkus-Knnststnck. Ganz ungefährlich 
wird der Schwebeflug wohl nie werden, denn die Wirk- 
samkeit der Flugmaschine ist daran gebunden, daB sie 
sieh mit ziemlicher Geschwindigkeit durch die Luft bewegt. 
Diese Geschwindigkeit mufi so grofi sein, dafl mit ihr 
anch ein stärkerer Wind überwunden werden kann, sie 
mnfi also mehr als 15 Metersekunden betragen. Eine solche 
Finggeschwindigkeit hätte nun zwar weiter nichts auf sich, 
wenn man nicht mit ihr auch auffliegen und landen mufite. 
Vielleicht wird aber doch der Schwebeflieger auch ia 
dieser Beziehung noch verbessert. Vielleicht gelingt es, 



den Schwebeflieger so einzurichten, dafl er bei einer 
geringen Bewegungsf^eschwindigkeit auffliegt und erst in 
der Luft zu höheren Geschwindigkeiten übergeht. Um 
diesen gefährlichen Eigenheiten aus dem Wege zu gehen, 
hat man wohl versucht, die Aeroplanfläcben wie die 
Flügel eines Vogels beweglich zu machen und eine Flng- 
maschine mit schlagenden Flügeln zu konstruieren. Hiebe! 
sollte sich also der Aeroplan bewegen, die Maschine aber 
doch stehen bleiben können, bis die Hubkraft des Aero- 
plans eine so groBe geworden ist, daß sie sich direkt vom 
Boden erheben kann. Derartige Versuche müssen aber als 
unzweckmäßig bezeichnet werden. Man könnte ebensogut 
ein gehendes Automobil konstruieren wollen. Soll der 
Aeroplan bewegt werden, ohne dafi das Luftschiff an 
dieser Bewegung teilnimmt, so muB man ihn um eine 
Achse rotieren lassen. Dadurch entsteht die Tiagschraube.« 
Diese letztere Form scheint dem Autor viel Sympathie 
abzugewinnen. »Ein Luftschiff mit Tragschrauben,« so sagt 
er u. a., »ist eine selbständige Maschine, die sich auch in 
horizontaler Richtung durch die Tätigkeit der Tragschrauben 
allein fortbewegen kann.« Die Schraubenflieger können 
»ans beengtem Revier aufsteigen, in beliebigem Tempo 
die Luft durchstreifen und zu jeder Stunde dort landen, 
wo sich ein Platz findet, der den Apparat fassen kann,« 
während man beim Drachenflieger auf den Anlauf, die 
Schwebegeschwindigkeit und den Auflauf Rücksicht zu 
nehmen hat. Der Autor tritt sehr warm für die Schulung 
des Aeroplanlenkers durch vorherige motorlose Gleitflüge 
(in der Art der Lilienthalschen Flüge) ein. Damit gibt er, 
im Einklang mit Chanute, den Jüngern der Fliegekunst 
einen Rat, dessen Befolgung ihnen gewiß nur Vorteile 
bringen kann. 



BRIEFKASTEN. 

J. B. in Wien. — Ballonbauer, welche lenkbare 
Luftschiffe auf Bestellung fabrizieren, sind z. B. die Pariser 
Konstrukteure Emile Carton (Firma Carton-Lachambre, 
24, passage des Favorites), Louis Godarü (Bureau: 90, rue 
Legendre, XVIL arr.) und Edouard Surcouf (in Billan- 
court, 121—123, rue de Bellevue). In öterreich gibt es 
keine solche Firma. 

P. ▼. B. in Z. — Das Malicot- Luftschiff, welches 
1907 in Frankreich versucht wu^de. besaß einen Trag- 
ballon von 3-^ m Lange und 1054 m* Inhalt; dazu 
tragende Drachenflächen von 180 m', eine Schraube voo 
3-8 m Durchmesser und einen 30 H. P.- Buchet -Motor. 
Zum Einstellen der Flächen, beziehungsweise des ganzen 
Fliegers, diente ein unter dem Gasraum an einem »Seil 
ohne Ende« aufgehängter Korb. Durch Drehung des Seiles 
konnte die Lage des Gondelgerüstes und die Stellung des 
Ballons zu diesem verändert werden. Mit 60.000 Francs 
Kosten erbaut, wurde dieser Flieger durch Sturm gegen 
eine Pappelgruppe geschleudert und gänzlich zerstört. 
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EINE AEROSEKTION DES Ö, AUTOM.-KL, 

Der Vorstand des »österreichischen Automobil- 
Klubs c hat vor kurzem beschlossen, im Rahmen 
des Vereines eine Luftschiffahrtssektion zu bilden. 
Es wurde fUr diese neue Gruppe ein Statut aus- 
gearbeitet und am 31. März dem Vorstande des 
Klubs zur Genehmigung vorgelegt. Das Statut lautet 
folgendermaßen : 

«Um dem lebhaften Interesse einer großen Anzahl 
▼on Mitgliedern des ö. A.-Kl. Rechnung zu tragen, be- 
schließt der Vorstand des ö A.-Kl. die Bildung einer 
Sektion unter dem Namen »Aerosektion des österreichi- 
schen Automobil-Klub«. Die Sektion betätigt sich durch 
Veranstaltung von Vorträgen, Versammlungen, Wett- 
bewerben (sportlicher oder technischer Natur), Aus- 
stellungen sowie Forderung aller Bestrebungen, welche 
dei^ Eroberung der Luft dienen. Mitglieder der Sektion 
sind jene stimmberechtigten Mitglieder des ö. A.-Kl., 
die sich beim Präsidium hiezu anmelden und einen Jahres- 
beitrag von 20 K leisten. Der ö. A.-Kl. unterstützt die 
Bestrebungen der Sektion durch Förderung ihrer Veran- 
staltungen und Widmung von entsprechenden Beiträgen. 

Die Leitung der Sektion besorgt ein von dieser ge- 
wählter Ausschuß, bestehend aus acht Mitgliedern. Der 
Ausschuß ist bei Anwesenheit von fünf Mitgliedern be- 
schlußfähig. Der Ausschuß wird in einer der ordentlichen 
Generalversammlung des Ö. A.-Kl. anschließenden 
'Sektionssitzung auf ein Jahr gewählt. In dieser Sitzung 
ist auch der Rechenschaftsbericht zu erstatten. Sonstige 
Anträge für diese Sitzung sind spätestens acht Tage 
vorher schriftlich einzubringen. Abstimmung und Wahl- 
modus erfolgen nach den Statuten des Ö. A.-Kl., denen 
sich die Mitglieder der Sektion auch im übrigen unter- 
werfen. 

Präsident der Sektion ist der jeweilige Präsident 
des ö. A.-Kl.', seine Stellvertreter sind die Vizepräsidenten. 
Der Präsident ernennt einen Sektionsobmann aus dem 
Ausschusse der Sektion, dem im Einvernehmen mit dem 
Präsidenten oder dessen Stellvertretern die Führung des 
Ausschusses obliegt. Der Obmann hat, falls er nicht 
ohnedies Vorstandsmitglied des Ö. A.-Kl. sein sollte, in 
diesem Vorstande Sitz und Stimme zu erhalten. 

Die erstmalige Konstituierung des Ausschusses er- 
folgt bei der Begründung der Sektion und ist unabhängig 
von dem Termin der Generalversammlung des Ö. A.-Kl. 
Geschäftsstelle der Sektion ist das Generalsekretariat des 
Ö. A.-Kl. 
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Die Anflösoog der Sektioa kann nur durch deo 
Vorstand des ö. A.-Kl. beschlossen werden. Eine Re- 
mfung gegen diesen Beschluß steht dem Ausschusse der 
Sektion an die ordentliche Generalversammlung des 
ö. A.-Kl. offen. Diese Berufung hat aufschiebende 
Wirkung. Im Falle der Auflösung beschließt der letzte 
Attsschufi über die Verwendung des Sektionsverroögens.« 

Dieses Statut ist am 31. März vom Vorstaoiie 
des lÖiterreichischeo Automobil-Klubs € genehmigt 
worden. 

Die konstituierende Versammlung fand Donners- 
tag den 22. April abends im Automobil- Klub statt. 
Das Programm dieser neuen Sektion ist aus der 
Rede ersichtlich, welche der Präsident Prinz Ale- 
xander Solms hielt. Er sagte: 

»Der Automobilismus findet seine logische Fortsetzung 
in dem Fliegen mit Apparaten schwerer als die Luft. Die bis- 
her angestellten Versuche mit dem Gleitflieger lieferten sofort 
günstige Resultate, als sich die Flugtechniker entschlossen, 
Explosionsmotoren zu benätzen. Die ihnen hiefür zur Ver- 
fügung stehenden Motoren sind ähnlich jenen, welche bei 
dem Bau von Automobilen verwendet werden. Die Ver- 
suche mit diesen ließen bald erkennen, daß weit höhere 
Ansprüche an einen Motor gestellt werden müssen, um 
schrittweise dem gesteckten Ziele des freien Fluges näher- 
zukommen. Die Lufcschiffmotoren zeichnen sich durch 
ein geringes Gewicht im Verhältnisse zu ihrer Nutz- 
leistung aus. Wie die kurzlich stattgehabten Flug- 
versuche Farmans und Delagranges uns zeigen, ist der 
Erfolg nicht ausgeblieben. Die gewissenhaft angestellten 
Versuche werden eine weitere Verbesserung der Kon- 
struktion der Motoren ergeben, die auch gewiß dem 
Automobilismus zu gute kommen dürfte. Die Betätigung 
der Automobilfabriken auf dem Gebiete der Erbauung 
von Motoren und Bestandteilen für Flugapparate, eventuell 
später die Herstellung ganzer Flugapparate, läßt den 
Moment gekommen erscheinen, daß der österreichische 
Automobil-Klub sich für den neuen Arbeitszweig der 
Automobilindustrie interessieren müsse, um diesen, gleich- 
wie den Automobilismus, zu fördern. Der Vorstand des 
österreichischen Automobil - Klubs hat dementsprechend 
auf Vorschlag einiger Proponenten beschlossen, eine 
Aerosektion zu gründen. Die Aufgabe der Aerosektion 
wird es sein, durch opferfreudige und zielbewußte Arbeit 
die Entwicklung der ballonfreien Flugmaschinen * zu 
fördern und die Machtstellung des Österreichischen Auto- 
mobil-Klubs in diesem neu aufkeimenden Sport- und 
Industriezweige , gleichwie im Automobilismus , zu 
sichern. « 

In den Vorstand der Aerosektion wurden die 
folgenden Herren gewählt: Th. Harmsen, Otto 
Pollak, Prinz Erich Turn und Taxis, Architekt 
Eustacchio, Dr. Ewald, Ed. Etthofen, Hans v. Reining- 
haus und Harry Spanner. Zum Sektionsobmann 
wurde Herr Th. Harmsen ernannt. 

Noch ausfiihrlicher als in den obigen Worten 
des Präsidenten des Automobil-Klubs ist das Pro- 
gramm der neuen Gründung in der im >N. \V. 
Tagblatt € veröffentlichten Rede ausgedrückt, mit 
welcher der neugewählte Obmann sein Amt an- 
trat. Er sagte: 

»Es bedurfte nur der Anregung, um das latente 
Interesse, das für die Flugtechnik in den Kreisen unserer 
Mitglieder herrscht, zu wecken. Die erste Mitteilung von 
der Gründung hatte zur Folge, daß sofort hundert Mit- 
glieder (ier Aerosektion beitraten ; ein anderer Teil unserer 
Mitglieder hat nur die Konstituierung abgewartet, um 
ebenfalls zu uns zu kommen. Diese große Zahl der An- 
meldunjjen allein ist wohl der deutlichste Beweis dafür, 
daO die Gründung der Aerosektion des 0. A.-Kl. eine 
Notwendigkeit war. Das ist ja auch lojjisch. Der j 
Automobilismus ist eine Etappe auf dem Wege zum i 



ballonfreien Flug, und da sich in den Kreisen unserer 
Mitglieder die prädestinierten Luftschiffabrikanten, die 
prädestinierten Luftschiflfkonstrukteure und die präde- 
stinierten Käufer von Luftschiffen befinden, so ist es natür- 
lioh, daß wir die Gründung der Aerosektion nicht mehr 
aufschieben konnten. 

»Es ist nur wohlbekannt, daß diese Neugrün-Jung 
nicht allenthalben Zustimmung gefunden hat. Di« bedauere 
ich aufrichtig, denn die Herren, die unsere Aerosektion 
mit unfreundlichem Blicke betrachten, verkennen die 
Situation vollständig. Um die Eroberung der Luft durch- 
zuführen, bedarf es vieler Kämpfer, und jeder neue Klub, 
jeder neue Verein, jeder neue Konstrukteur, der auf den 
Plan tritt, ist ein Mittel mehr zur Erreichung des Zwecks. 
Wir stehen nicht auf dem Standpunkt, anderen Konkurrenz 
zu machen, im Gegenteil, wir wollen Hand in Hand 
mit ihnen arbeiten, Schulter an Schulter mit ihnen kämpfen. 
Deshalb wird es unsere erste Aufgabe sein, daß wir uns 
sofort mit den bestehenden flugtechnischen Korporationen 
ins Einvernehmen setzen. 

»Wir erwarten durch die Gründung der Aerosektion 
des Österreichischen Automobil-Kubs insofern eine mäch- 
tige Förderung des flugtechnichen Problems in Öster- 
reich, als sich unter unseren Mitgliedern viele reiche, opfer- 
willige und technisch außerordentlich geschulte junge 
Leute befinden. Und gerade das ist es, was ein sich ent- 
entwickelnder Sport in erster Linie braucht. Es war mit 
dem Radfahren nicht anders, und es war mit dem Auto- 
mobilismus nicht anders. Ohne die Opferwilligkeit der für 
die Sache begeisterten Sportleute wären beide Bewegungen 
mangels der nötigen Abnehmer auf der ersten Stufe der 
Entwicklung stehen geblieben. Denn die ersten Er- 
zeugnisse der Industrie waren keine praktischen Verkehrs- 
mittel, sondern Fahrzeuge, kaum mehr als sportliche 
Spielereien. 

»Unsere Vereinigung hat ausschließlich die 
Förderung des ballon freien Fluges auf ihr Programm 
gesetzt; der motorlose Ballon sowie der lenkbare Ballon 
bilden ein Kapitel für sich, das auszugestalten wir anderen 
Korporationen überlassen. 

»Alles, was der Propagierung unserer Idee nützlich 
sein kann, wird in den Bereich unserer Tätigkeit gezogen. 
Als solche denken wir uns insbesondere die Vorführung 
wirklicher fliegender Luftschiffe vor dem Wiener, re- 
rpcktive vor dem österreichi-schen Publikum. Ich möchte 
vorläufig nicht mehr verraten und darf nur sagen, daß 
bereits Verhandlungen angeknüpft sind, von denen ich 
hoffe, daß sie zu einem günstigen Ergebnis führen. 
In Bälde hoffe ich übrigens mehr darüber mitteilen zu 
können. 

»Ein anderer Punkt unseres Programme« besteht in 
der Förderung österreichischer Erfinder. Hat 
irgend jemand einen Gedanken, ein Projekt oder ein 
Modell, so mag er sich vertrauensvoll an die Aerosektion 
des Ö. A.-K4. wenden, wir werden alles prüfen und den 
Erfindern dann in jeder Hinsicht an die Hand gehen. 

»Ist ein Projekt gut, .*io werden wir nicht ermangeln, 
unsere kapitalskräftigen Mitglieder darauf aufmerksam zu 
machen, femer werden wir bemüht sein, den Erfindern 
Räume ausfindig zu machen, wo sie ungestört ihre Ar- 
beiten ausführen können. Unsere Verbindungen mit her- 
vorragenden Werken der Industrie und mit sonstigen 
Unternehmungen hissen diese Aktion sehr aussichtsreich 
erscheinen. 

»In Verbindung mit unserer Wiener Automobil* 
ausstellung hoffen wir auch eine Ausstellung für 
Flugapparate schwerer ais die Luft arrangieren zu 
können. 

»Ferner sollen große Preise ausgeschrieben werden, 
von welchen ich hoffe, daß sie nicht nur die Ausländer 
nach Österreich brin«jen, sondern auch die Österreicher 
cncouragieren werden. 

»Selbstverständlich werden wir auch darauf bedacht, 
.sein, Vorträge, Sk iopt ikonaben de, Diskussions 
abend e u. dj»l. zu veranstalten. 

»Mit den Bahnen habe ich bereits Verbindungen 
:»uj:ekiiüpft, um den koitenU)s^n Transport von Luftschiffen 
anzuregen. 
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»Eiae unserer wichtigsten Aufgaben wird darin be- 
stehen, den Erfindern und Konstrukteuren ein geeig- 
netes Übungsfeld zu schaffen, wo sie ihre Experi- 
mente mit den Apparaten mit Sicherheit und Ruhe voll- 
führen können. Wir rechnen dabei stark auf die Ge- 
neigtheit des Militärs. Ebenso wie man in Paris den 
Flugschiffern das Manöverfeld von Issy kostenlos zur Ver- 
^^UDg gestellt hat, dürfte es auch uns gelingen, das 
Steinfeld zu erhalten ; dafür bärgt allein schon das 
giofie Interesse, das die österreichisch-ungarische Heeres- 
verwaltung dem Problem des ballonfreien Fluges ent- 
gegenbringt. 

• Aus all dem vermag wohl jeder zu ersehen, wieviel 
auf dem Gebiete dieses jüngsten Industrie- und Sport- 
zweiges für eine tatkräftige Vereinigung noch zu 
schaffen ^ist.« 

So der Obmann der Sektion. Seine Stellung- 
nahme gegenüber den bestehenden flugtechnischen 
Körperschaften ist nach diesen Erklärungen so 
loyal und korrekt, daß diese Vereine, wenn sie auch 
zuerst die Nachricht von der ntuen Schöpfung 
durchaus nicht mit Vergnügen aufnahmen, jetzt nicht 
werden umhin können, rückhaltlos in die ihnen 
kollegial gebotene Hand eir zuschlagen. > Nicht Kon- 
kurrenz c, lautet die Parole, die von der Leitung 
der neuen Schöpfung ausgegeben wird, sondern 
^ Arbeit mit vereinten Kräften c und unter dieser 
Devise und mit diesem Programme können der 
Flugtechnische Verein und der Verein iFlug- 
maschinec nichts Besseres tun, als der vollendeten 
Tatsache Rechnung zu tragen und sich mit der 
neu entstandenen Sektion in irgend einer Weise 
in Veibindung zu setzen, welche die geraeinsame 
Tätigkeit aus dem Programme zur Verwirklichung 
bringt. 

Ganz unberührt von der Neugründung bleibt 
der Witner Aero-Klub, da die Sektion sich, wie 
ganz präzis betont wird, ausschließlich mit 
der Förderung fies ballon freien Fluges be- 
schäftigen wird. Es liegt demnach nicht der ge- 
ringste Grund vor, weshalb nicht der Aero-Klub 
der Sektion mit der größten Kollegialität be- 
gegnen sollte und er wird unter diesen Verhältnissen 
wohl gerne bereit sein, mit der Sektion in ein 
freundschaftliches Verhältnis zu treten, wenn dazu 
von der anderen Seite die Einleitung getroffen 
wird. 



EIN NEUER WELTREKORD. 

FARMAN VON DELAGRANGE GESCHLAGEN I 

3925 METER REINER FLUG II 

Kaum, daß man sich vom Staunen über die Glanz- 
leistung erholt hat, welche Farman am 21. März voll- 
brachte, kommt Delagrange mit einer noch viel unglaub- 
licheren daher, indem er nämlich Farmans Rekord mit 
einem Schlag verdoppelt ! 

Am 11. März ist das Unerwaitete geschehen. Man 
muB sagen: das Unerwartete; denn selbst die Hoffnangs- 
freudigsten unter den Freunden Delagrarges können eine 
so rapide Entwicklung kaum erwartet haben, ah sich der 
Bildhauerund Aviatiker beim Acro-CIub für den 21. März 
offiziell zu einem Oistanzilug anmeldete. 



Zwei Kommissäre des «A6ro-Ciab de France« >- 
I MM. Henry Kapferer und Robert Esnault-Pelterie — 
fanden sich in Gesellschaft des Aeronauten und Journalisten 
M. Fran9ois Peyrey vom »Auto« und noch einiger anderer 
Fachleute in Issy-les-Moulineaux ein, um den angekündigten 
Flug zu kontrollieren. Sie steckten, um eine genaue Messung 
der Wegstrecken zu ermöglichen, auf dem Versuchsfeld 
mit Flaggenstangen ein Dreieck ab, dessen Seitenlängen 
850, 200 und 275 m betrugen. Eine Umkreisung des Drei- 
eckes mußte somit stets dem Betrage von 825 m ent- 
sprechen. 

Die Flugversuche Delagranges begannen schon am 
Vormittag, allein sie blieben zuerst ohne Erfolg, woran wohl 
auch teilweise der unregelmäßige Wind schuld war. Ein 
in Höhe fast stillstehender Ballon bewies, dafi dieser Wind 
bloß nahe der Erde sein Spiel aufführte. Man nahm das 
Mittagmahl an Ort und Stelle ein, um möglichst wenig 
Zeit zu verlieren. 

Gegen Abend besserten sich die atmosphärischen 
Verhältnisse bedeutend ; die Luft ward ruhiger und Dela- 
grange nützte diesen Umstand auch gehörig aus. 

Der große Flug begann um 5 Uhr 30 Minuten. 
Während der ersten zwei Umkreisungen der abgesteckten 
Fi^ur hielt sich Delagrange mit seinem Apparat zu nieder ; 
er streifte beim Fahren von Kurven zweimal den Erd- 
boden. Glücklicherweise gelang es dem Flieger im weiteren 
Verlaufe seiner Fahrt, den anfänglich begangenen Fehler 
vollständig zu vermeiden und in ungefähr 3 —4 m Höhe 
ohne Berührung des Bodens nahezu fünf Umsegelungen des 
markierten Dreiecks zu vollenden. Mit anderen Worten: 
Delagrange ist fehlerlos und einwandfrei eine Wegstrecke 
von 3925 m geflogen, und das in sechseinhalb Minuten! 

Rechnet man aber die beiden Touren mit, welche 
»unrein« ausgeführt wurden, so hätte Delagrange gar einen 
Rekord von 5575 m zu verzeichnen ! Besonders anzuerkennen 
ist wohl die Gesamtflugdauer, welche nicht weniger als 
9 Minuten 15 Sekunden betrug. Als Leistung an und für 
sich betrachtet — nicht als offizieller Rekord — behalten 
diese 9^4 Minuten wohl trotz der zwei Berührungen des 
Bodens ihren vollen Wert; sie zeigen, was Apparat und 
Fahrer zu leisten vermögen. 

Delagrange zögerte nicht, sich alsbald für den Armen- 
gand-Preis anzumelden, einen 10.000 Francs-Preis, welchen 
derjenige erhält, dem ein Flug von einer Viertelstunde 
Dauer gelingt. 

WIE SICH 1908 ANLÄSST. 

Anfang April 1908. 

In den wenigen Monaten, die wir von dem 
Jahre 1908 bisher durchschritten haben, ist vieles 
geschehen, was auf den Sinn des Aeronauten er- 
hebend wirken muß. »Plus-lourdque-l'air« und 
»Pius-l^ger-que-rairc haben in den Siegesläufen 
der Lufteroberung gewetteiiert. Während Farman 
in der Winterkälte noch die Flüge der mensch- 
lichen Vögel über den Kilometer ausdehnte, be- 
schwichtigte der Ingenieur Kapferer die über den 
Verlust der iPatrie« aufgeregten Gemüter der Ein- 
wohner voa Verdun, indem er sie mit der >Ville- 
de-Paris« beglückte. 
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Und jetzt gar die Flüge Farm^Ds und Dela^ 
granges über mehrere Kilometer 1 In Kurven ge- 
fahren wie mit Automobilen! 

Sollen wir Menschen uns schon als die Herren 
aller drei Dimensionen des Raumes ansehen? 
Nein! Es wäre verfrüht, nach meiner Meinung. 
Und diese meine Ansicht will ich auch begründen. 

Mein Freund Jules Claretie, Administrator 
der Com^die Frangaise, hat vor einigen Monaten 
in dem Blatte >Le Tempsc eine Korrespondenz 
von Victor Hugo veröffentlicht. Der Adressat der 
Briefe des Dichters ist unser alter M. Nadar, der 
Doyen des iPlus-lourd-queTair«. Victor Hugo be- 
trachtete das Problem der Luftschiffahrt vor mehr 
als 45 Jahren als gelöst und faßte die verschiedenen 
sozialen Konsequenzen der Eroberung der Luft 
ins Auge. Er sah die Grenzen zerstört, die Zoll- 
schranken verschwunden, die Befestigungen waren 
unnütz, die Gefängnisse zur Absurdität geworden. 

Indem wir nun von diesen Ausblicken einen 
Teil auf die Rechnung der Phantasie des Poeten 
schreiben, müssen wir dennoch der Imagination 
einen Wahrheitswert zuerkennen und wollen ihn 
würdigen. Es ist für mich evident, daß die Herr- 
schaft über die Luft für die Zivilisation und die 
Verbrüderung der Völker eine noch viel größere 
Bedeutung hat als die Beherrschung der Meere. 
Wenn es gelingt, durch Flugschiffe — seien es 
nun Ballons oder aviatische Maschinen — die 
Entfernungen zwischen den großen Städten der 
zivilisierten Welt verschwinden zu machen, so 
sollten wohl von da an die verschiedenen Völker 
Europas ebenso wenig Grund haben, sich 
gegenseitig abzuschlachten, als gegenwärtig z. B. 
die Champenoisen das Bedürfnis empfinden, sich 
auf die Burgunder zu stürzen. Die Eroberung des 
Luftozeans müßte für den Internationalismus offenbar 
mehr tun, als dies die odiosen antimilitaristischen 
und antipatriotischen Theorien im stände sind, 
welche heute oft betrieben werden. 

Das alles klingt so schön — aber das Ideal 
ist noch lange nicht erreicht. Die wahre Luft- 
schiffahrt — als Luftverkehr gedacht — steckt 
noch in den Kinderschuhen ; und dabei muß man froh 
sein über das, was man besitzt, ohne sich Illusionen 
über dessen »praktischen« Wert zu machen! 

Wenn wir, um bei den Ballons anzufangen, 
die Leistungen der »Patrie« und der »Ville-de- 
Paris« hernehmen, wenn wir die angestaunten 
Fahrten dieser hochgepriesenen Fahrzeuge von 
Paris nach Vcrdun bei dem nüchternen Licht der 
Studierlarape betrachten : was haben wir eigentlich 
zu verzeichnen? Fünfunddreißig Kilometer stünd- 
liche Geschwindigkeit für das erste der zwei ge- 
nannten Luftschiffe, zweiunddreißig für das andere. 
Man vergesse nicht, daß vor den beiden Fahrten 
die meteorologischen Verhältnisse genau studiert, 
daß die Tage sorgsam ausgewählt worden sind! 
Die Führer der Ballons wollten ihr Unternehmen 
nicht anders wagen als mit Trumpfkarten in der 
Hand. Es liegt uns sehr ferne, den Vorsichtigen 
ihre Maßregeln übelzunehmen. Wir wollen bloß 



den Schluß daraus ziehen, daß die heutigen so- 
genannten »lenkbaren« Ballons ihren Namen doch 
nur teilweise verdienen. Wir stehen erst am An- 
fang einer Entwicklung. Es müssen viel größere 
Geschwindigkeiten erzielt werden als bisher, damit 
die Bezeichnung »lenkbar« wirklich ohne Ein- 
schränkung gerechtfertigt sei. 

Bevor ich nicht Ballons gegen den Wind mit 
12 — 13 m pro Sekunde anfahren sehe, bin ich 
mit den »Lenkbaren« nicht zufrieden. Man mag 
den frommen Einwand machen, wir sollten doch 
nicht allzuviel auf einmal begehren, sollten uns 
bescheiden u. s. w. — aber wo bliebe dann der 
Fortschritt? Wäre die scheinbare Bescheidenheit 
nicht vielmehr ein Dünkel? Darf man sich am 
Anfang einer beschwerlichen Reise betragen, als 
ob man schon am Ziele wäre? 

Frankreich scheint übrigens einen hübschen 
Vorsprung vor den anderen Völkern zu besitzen, 
trotz den erstaunlichen Erfolgen eines Zeppelin- 
Ballons. Ich glaube nicht, daß der Leviathan 
des deutschen Grafen praktisch ist. Auch ist er 
zu mysteriös; seine Ausflüge sind zu selten und 
geschehen unter Verhältnissen, die die Feststellung 
einer wahren Superiorität über die Konkurrenten 
nicht zulassen — wenigstens vorläufig. 

Die Lenkballons der Luftschifferoffiziere Gross 
und Parseval weisen in ihren Logbüchern Leistungen 
auf, die von weiteren Versuchen und Studien 
Schönes erwarten lassen. Man kann darüber nicht 
mehr aussagen, ohne zu übertreiben. Eines ver- 
dient hohe Anerkennung : der Ernst, mit dem man 
sich in Deutschland seit einigen Jahren mit der 
Luftschiffrage, abgibt. Es will uns bloß Schemen, 
daß man allzu viel Gewicht aufs Militärische legt. 
Die Hauptmission der Luftschiffe wird meines Er- 
achtens nicht eine kriegerische, sondern immer 
eine friedliche sein. Ich habe diesen Punkt schon 
des öfteren berührt, ich brauche also nicht aus- 
führlich darauf zurückzukommen. 

In England stockt, wie es scheint, die Kam- 
pagne der Lenkballons. Man hatte sich mit all- 
zuviel Selbstvertrauen an den Bau eines ganz und 
gar eigensinnigen stolzen Luftschiffes, »Nulli 
Secundus«, gemacht. Es war ein großer Irrtum. 
Vielleicht ist man durch den Schaden klug ge- 
worden. Die neuen Konstruktionen werden gewiß 
besser sein, wenn sie auch nicht die Prätension 
erheben werden, ohnegleichen dazustehen. 

Nordamerika hat, ebenso wie Rußland, ebc 
kleine Summe des Kriegsbudgets zur Herstellung 
von lenkbaren Ballons ausgeworfen. 

Daß Belgien nicht zurückbleibt, weiß man 
wohl. Ks ist indes kaum anzunehmen, daß M. le 
Clement de St. Marc, der Kommandant der belgischen 
Militärluftschiffer, schon heuer mit seinem Ballon 
herauskommen wird. Er nimmt an dem ursprüng- 
lichen Plan verschiedene Veränderungen vor. Unter 
anderem soll das Ballonnet durch eine andere, 
neuartige Vorrichtung entbehrlich gemacht werden. 

Italien scheint in Gesellschaft Spaniens und 
Österreichs vorläufig noch unter den Zuschauern 
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zu verbleiben, wenn auch uach dem Einschlafen 
des Da Schio-Ballons das Gerücht von dem Bau 
eines Militär-Motorballons in Rom auftauchte. 

Nachdem wir uns über das »Plus-l6ger-que- 
l'air« ausgelassen haben, wäre nun eigentlich noch 
das »Plus-lourd-que-l'air«, die Aviatik, zu be- 
sprechen, welche mit den Erfolgen, die sie ihren 
Jüngern neuestens gewährt hat, die Aufmerksamkeit 
aller Welt auf ihre Möglichkeiten lenkt. Da sehe 
ich aber, daß^man mir in der > Wiener Luftschiffer 
Zeitung« mehrfach zuvorgekommen ist, indem 
einige Autoren darin die Versuchsergebnisse von 
Farman und seinen Kollegen des Blendwerks ent- 
kleiden und auf ihre wahre Bedeutung bringen. 
Ich brauche mich also bloß den Ausführungen, 
welche diesen Gegenstand betrafen, anzuschließen, 
während ich höchstens noch den lebhaften Wunsch 
hinzufüge^ es mögen alle Aviatiker in den Er- 
folgen von Issy-les-Moulineaux 1908 einen Ansporn 
zu verdoppelt eifriger Arbeit erblicken. Ich ver- 
spreche mir — offen gesagt — von der Erfüllung 
dieses Wunsches mehr als von einem zweiten, den 
ich aus Sympathie gleichfalls gerne aussprechen 
will: möge Capitaine Ferbers Traum zur Wirk- 
lichkeit werden, der uns im Jahre 1910 mit 
größerer Schnelligkeit als die behenden Schwalben 
durch den Äther fliegen läßt. 

Es ist ja ein schöner Traum . . . 

Wilfrid de Fonvielle. 



KONGRESS IN LONDON. 

In London wird am 27., 28., 2t). and 30. Mai die 
»F^d6ration A^ronautique Internationale« tagen. Das 
Programm des Kongresses lautet: 

Mittwoch. 27. Mai. — Ordentliche Sitzung der 
*F£d6ration Aöronautique Internationale« in der »Royal 
United Service Institution«, Whitehall, London S. W. 

Donnerstag, 28. Mai. — Ordentliche Sitzung. Besuch 
der militär-aeronautischen Anstalt in South* Farnborough. 

Freitag, 29. Mai. — Ordentliche Sitzung der F6d6- 
ration. Prüfung des Materials der Ballons, welche sich an 
dem internationalen Wettbewerb vom 30. Mai beteiligen. 
Bankett, gegeben vom »Aero Club of the United 
Kingdom«. 

Samstag, 30. Mai. — Internationale Ballonwettfahrt; 
Aufstieg vom Tenain des »Hurlingham Club«, Fulham, 
London S. W. (Zielfahrt. Die ersten drei Preise sind 
Kunstobjekte, der vierte Preis eine vergoldete Silber- 
medaille, der fünfte Preis eine silberne Medaille.) 

Am 31. Mai findet ein Döjeuner im Hurlingham 
Club statt. 



BALLONFORSCHUNGEN IM EISMEERE. 

(Die aeronautisch-meteorolo;^ische Schiirsexpedition Ilewald- 
Hildebrandt nach Island in dus nördliche Eismeer und in 
den Atlantischen Ozean. Vortrag, gehalten von Herrn 
Hauptmann a. D. A. Hildebrandt im Wiener Aero-Klub 
am 31. März 1908.) 

Die erste Anregung, die Luft in den höheren 
Schichten der Atmosphäre zu erforschen, hat 1647 
die Feststellung des Franzosen ferier gegeben, daß 
auf dem Gipfel des Piiy de Dome der Stand des 
Barometers tiefer war als in den Niederungen. 



1787 hat sodann der Genfer Physiker Benedict 
de Saussure eine wissenschaftliche Expedition auf 
den Mont Blanc ausgeführt. 

Mit der Benutzung des Luftballons fiir meteoro- 
logische Höhenforschungen wurde unmittelbar nach 
der Erfindung des Ballons im Jahre 1783 begonnen. 
Mit bemannten Ballons vermag man aber nicht in 
große Höhen zu dringen, da die sauerstoffarme 
Luft das Atmen bald unmöglich macht und auch 
andere Störungen den menschlichen Organismus 
schädigen. Es sei daran erinnert, daß am 15. April 
1875 die Franzosen Sivel und Croce-Spinelli in 
8300 tn den Erstickungstod gefunden haben. Am 
31. Juli 1901 gelang es den Berliner Gelehrten 
Berson und Süring mit einem 8400 m^ großen 
Ballon 10.800 m Höhe zu erreichen. Hiemit dürfte 
die Grenze gegeben sein, bis zu welcher ein Mensch 
mit äußerster Lebensgefahr zu dringen vermag. 

Größere Höhen vermag man nur mehr mit 
unbemannten Ballons zu erreichen, die selbst- 
registrierende Instrumente hochnehmen. Diesen 
Gedanken haben zuerst die Franzosen Hermite und 
Besangon ausgesprochen und in der Folge haben 
der Franzose Teisserenc de Bort bei Paris, Pro- 
fessor Assmann in Berlin, Hergesell in Straßburg 
und späterhin noch viele andere die Methode weiter 
ausgebildet. Eine internationale Kommission fUr 
wissenschaftliche Luftschiffahrt, deren Präsident Pro- 
fessor Hergesell ist, organisiert jetzt für die ganze 
Welt an bestimmten Tagen gleichzeitige Aufstiege 
zur Erforschung der höheren Schichten der Atmo- 
sphäre. 

An diesen wissenschaftlichen Hochfahrten be- 
teiligt sich auch Österreich; seine Aeronauten 
haben sich trotz der Geringfügigkeit der Mittel, 
die der Staat dazu beiträgt, der internationalen 
Organisation zur Erforschung des Luftmeeres an- 
geschlossen. Der Schöpfer der österreichischen 
Aeronautik und Präsident des Wiener Aero -Klubs, 
Victor Silberer, hat auch die wissenschaftUchen 
Fahrten in Österreich ins Leben gerufen. Die 
Namen Pernter, Trabert, Dr. Valentin, Dr. Schlein 
sind in den wissenschaftlichen Kreisen bekannt 
und angesehen und man würdigt vollauf die Ver- 
dienste, die sich der Kommandant der militär- 
aeronautischen Anstalt, Herr Hauptmann Hinter - 
stoisser, um die L'iftschiffahrt wie um die Meteoro- 
logie erworben hat. 

Ferner verdient der österreichische Gelehrte 
Dr. Hermann von Schrötter deshalb besonders 
hervorgehoben zu werden, weil er zuerst in klarer 
Weise die physiologische Grenze der Hochfahrten 
von Menschen prinzipiell festgelegt hat. Er hat 
über diejenigen Einflüsse, welche seinerzeit die 
Franzosen Sivel und Croce-Spinelli ums Leben 
gebracht haben, eingehende Studien angestellt. 
Er experimentierte auch am eigenen Körper in 
der pneumatischen Kammer, in welcher der Luft- 
druck stark herabgesetzt wurde. Er hat femer 
auch zum Zwecke seiner Forschungen mit dem 
Ballon »Weser«. Fahrten in eine Höhe von mehr 
als 8000 m gemacht. 
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Nach dem Beispiele des Amerikaners Rotch 
wurden auch in Deutschland bald Drachen zum 
Hochheben der Instrumente benutzt. Die ersten 
Versuche wurden in Straßburg im Elsaß auf Ver- 
anlassung von Hergesell durch Professor Euting, 
Oberleutnant Hildebrandt und Dr. Stolberg anfangs 
der Neunziger jähre ausgeführt. Jetzt werden ständig 
Drachen hochgelassen in den Observatorien zu 
Lindenberg, Hamburg und vom 1. April ab in 
Friedrichshafen am Bodensee. Der höchste Regi- 
strierballonaufstieg in Deutschland wurde in Straß- 
burg mit 25.800 m erreicht, der höchste Drachen - 
aufstieg in Lindenberg mit 6400 m. 

Da aber unsere Erde zu drei Vierteln aus 
Wasser besteht, so stellte sich die Notwendigkeit 
heraus, auch über dem Wasser die höheren 
Schichten der Atmosphäre zu erforschen und ver- 
schiedene besondere oder gelegentliche Expe- 
ditionen gingen aufs Meer. Besonders zu erwähnen 
sind die Expeditionen des Amerikaners Rotch 
und des Franzosen Teisserenc de Bort sowie des 
Professors Hergesell auf der Jacht des Fürsten 
Albert von Monaco. Für Juli 1907 waren besonders 
zahlreiche Expeditionen vorbereitet, die fast die 
ganze nördliche Hemisphäre auf unserer Erde um- 
spannten. Der Fürst von Monaco befand sich mit 
Hergesell in Spitzbergen, das neue deutsche Ver- 
messungsschiff fMövec unter Kapitän Nippe 
zwischen Island und Norwegen, die Privatexpedition 
Hewald-Hildebrandt nordwestlich und westlich von 
Island, nach Süden bis zum 50. Breitegrad, der 
französische Kreuzer » Forbon c bei den Azoren, 
Teisserenc de Bort südlich der Azoren. Ferner 
hatte die Regierung noch Schiffe nach folgenden 
Gebieten ausgeschickt: Mittelmeer, Nowaja Seralja, 
Schwarzes Meer und Baltischer Meerbusen. 

Für die Expedition Hewald-Hildebrandt hatte 
ich als deren Leiter den Kohlendampfer iNationaU 
in Kiel gechartert und für die Expedition umge- 
baut. Teilnehmer waren ferner Dr. Bohn als Arzt, 
Reinhold Cronheim als Berichterstatter, der be- 
kannte Flugmaschinenkonstrukteur Regierungsrat 
Hofmann, Hauptmann der Reserve Saage, Ober- 
leutnant der Reserve Schmidt und der Assistent 
von Professor Hergesell, Dr. phil. math. Rempp aus 
Straßburg. 

Am 21. Juli sollte die Beobachtung beginnen, 
doch gelangte das Schiff infolge eines heftigen 
Sturmes erst am 22. nach Reykjavik auf Island. Von 
hier aus wurden die Beobachtungen nach Norden 
bis in das nördliche Eismeer hinein angestellt. In- 
folge anhaltenden dichten Nebels konnten nur 
Fesselballonaufstiege vor sich gehen. Da das Schiff 
in Gefahr geriet, mit treibenden Eisbergen zu- 
sammenzustoßen, mußte das nördliche Eismeer bald 
wieder verlassen werden. Es konnte durch Fessel- 
ballonaufstiege aber noch festgestellt werden, daß 
die auf der Wasseroberfläche durch den Einfluß der 
Eisberge erfolgende gewaltige Abkühlnng nicht in 
größere Höhen hinauf reicht. 

Im Atlantischen Meer, etwa vom 65. bis 50. 
Hreitegrad wurden leider durch einen dreitägigen 



heftigen Sturm, bei dem am zweiten Tage sogar 
Windgeschwindigkeiten von 45 m in der Sekunde 
festgestellt wurden, die Beobachtungen gänzlich un- 
möglich gemacht. Später gelangen jedoch ver- 
schiedene Freiballonaufätiege. Benutzt wurden dabei 
Hergesellsche Baro - Thermo - Hygrographen. Den 
Aufstiegen der Registrierballons gingen solche von 
Pilotballons voran, damit vorher die Höhe der 
Wolkenschicht annähernd festgestellt würde, sodann 
wurden die zwei Gummiballons aufgelassen, an 
welchen das Instrument befestigt war. Die Uhr 
des Instruments stellte nach einem bestimmten 
Zeitraum (der nach der Wolkenhöhe reguliert 
wurde) einen elektrischen Kontakt her, durch den 
einer der zwei Ballons abgelöst wurde, bevor die 
Wolken erreicht worden wären. Das ganze System, 
welches durch den einen Ballon nicht mehr ge- 
tragen werden konnte, stürzte alsdann herunter. 
Etwa 50 m oberhalb des Instruments befand sich 
ein Schwimmer, der soviel Erleichterung brachte, 
daß der übrig gebliebene zweite Ballon das In- 
struncient in der Luft halten konnte und ein Ein- 
tauchen ins Wasser verhinderte. Während des Auf 
stieges fuhr das Schiff mit Volldampf immer in der 
Richtung auf die sichtbaren Ballons. Das Instrument 
wurde dann durch ein ausgesetztes Boot oder, 
wenn es möglich war, direkt vom Schiff aus ge- 
borgen. Im englischen Kanal wurden außerdem 
Freiballons hochgelassen, mit der ausgesprochenen 
Absicht, daß sie auf Land niedergehen sollten, 
damit man zum Vergleich eine Kurve über dem 
Wasser und eine Kurve über dem Lande erhalten 
konnte. Von drei aufgelassenen Systemen ist auch 
eines wieder aufgefunden worden. 

Das Gas für die Ballons wurde zum Teil in 
Stahlflaschen mitgeführt, zum Teil an Bord mit 
einem Gasentwicklungsapparat, System Nass, mittels 
Kalzium-Hydrür hergestellt. Bedauernd muß hiebei 
bemerkt werden, daß die in Frage stehenden 
deutschen Firmen für die Lieferung der Stahl- 
flaschen für Wasserstoffgas trotz angebotener Miete 
und Sicherstellung des Preises nicht zu bewegen 
waren, für diese wissenschaftliche Expedition die 
Flaschen herzugeben, während eine französische 
Firma sofort dazu bereit war, als sie hörte, daß 
sie der Wissenschaft damit einen Dienst erweisen 
konnte. 

Die Bearbeitung der Beobachtungsergebnisse 
i>t im Gange und erfordert noch eine geraume 
Zeit. Soviel ist jedoch sicher, daß mm der Er- 
forschung der höheren Schichten der Atmosphäre 
über dem Meere weit höhere Bedeutung beimessen 
nuiß, als dies bisher geschehen ist. 



Ascensioa Rapide. 

X , qui est aujourd'hui a^ronaute, a ^t^ petil 

employ6 dans une maison de commerce. 

Derni6rement son ancien patron assistait k uae de 
ses asccQsions. 

Quand l'a^ronaute fut perdu daDs les nuages, le brave 
hommc murmura: 

»IJn gar^on qui est parti de si bas!« 
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GENERAL KOWANJKO IN PARIS. 

General KowaDJko, der Kommandant der militär- 
aeronautischen Jnstruktionsanstalt in St. Petersburg, hat 
sich den Monat März über in Paris aufgehalten, um den 
gegenwärtigen Stand der Luftschiffahrt in Frankreich zu 
studieren. 

Seit dem mandschurischen Feldzug hatten wir nicht 
die Ehre, uns mit dem berühmten Aeronauten zu unter- 
halten. Mit großem Vergnügen vernahmen wir jetzt aus 
seinem eigenen Munde eine authentische Darstellung der 
Rolle, welche die Aerostaten in dem schwierigen Krieg 
gespielt haben. Maa weiß, daß der General der Erfinder 
eines Verfahrens zur raschesten Erzeugung von Wasser- 
stoff ist. bei welchem man die schwer transportablen 
Flaschenwagen entbehren kann und aus einem Minimum mit- 
geführter Materialien ein Maximum an Gas gewinnt. Daß 
ein solches Verfahren von größter Bedeutung ist, wenn 
sich die Trains über so weite Strecken, wie 14.000 km^ 
und noch dazu über schlechte Terrains bewegen müssen, 
das leuchtet ohne weiters ein. 

In den ersten Tagen seines Aufenthaltes in Paris 
war der General von dem Ingenieur Hauptmann Antonoff 
begleitet, welcher gegenwärtig mit der Konstruktion eines 
Schraubenfliegers beschäftigt ist. Man besuchte also zu 
allererst die verschiedenen Fabriken, welche leichte Motoren 
liefern, angefangen von der Usine Esnault-Pelterie bis zu 
der berühmten Werkstätte, aus welcher die famosen 
»Antoinettec-Motoren hervorgehen. 

Als der General am 5. März am Diner des »A6ro- 
Clubs« teiloahm, wurden eine Menge Bekanntschaften an- 
geknüpft : alle Erfinder glaubten sich und ihre Werke dem 
russischen General vorstellen zu sollen, der für seine 
Besichtigungen bald ein überreiches Programm bei- 
sammen hatte. 

Zu den ersten, welche ihre Einladungen von dem 
russischen Gast erfüllt sahen, gehörten Baron Marfay und 
Ingenieur Kluytmans, die bekanntlich miteinander ein 
Ballonluftscbiff bauen, dessen kurioses Modell das Er- 
staunen schon vieler Besucher verursacht hat; ferner 
M. Capazza, dessen Projekt eines linsenförmigen Ballons 
noch sonderbarer ist als das eben erwähnte. 

Durch den Grafen de La Vaulx ist General Kowanjko 
nach den Malletschen Ateliers in Courbevoie geführt 
worden Diesmal wurde ihm ein seiner Besichtigung 
wirklich würdiges Dirigcable - Modell vorgeführt. Der 
Ballon, welcher da entstehen soll, ist eigentlich ein nur 
leicht modifizierter »Lebaudyc Die Form des Tragballons 
ist ungefähr dieselbe wie die seines Vorbildes ; nur sind 
die stabilisierenden Flächen auf die ganz untere Partie des 
Ballons ausgedehnt, und die Propulsionsmechanismen be- 
finden sich in dieser zusammengesetzten Plattform selbst. 
Sowohl Mallet als auch Graf de La Vaulx halten auf 
diesen Ballon große Stücke; der Letztgenannte ist von 
einer derartigen Überzeugung getragen, daß er sich 
schriftlich erbotig macht, den General Kowanjko mit 
diesem Ballon in Rußland zu besuchen. Man scheint zu 
erwarten, daß der A erostat für Rußland angekauft 
werden wird. 

Von Courbevoie ging man nach Billancourt, um dort 
einer Motorenprobe bei Esnault-Pelterie beizuwohnen 
und die Etablissements Surcouf und Voisin zu besichtigen. 
Beide Etablissements wurden von dem russischen General 
übrigens zu wiederholten Malen betreten. 

Besonderes Interesse zeigte General Kowanjko für 
Luftschrauben. Man hat sich in Rußland ziemlich intensiv 
mit Schraubenversuchen befaßt und General Kowanjko 
ist über die technischen Erfordernisse in dieser Richtung 
außerordentlich informiert. Er hat zwei Schrauben be- 
stellt: eine bei M. Chauviere, eine andere beim Grafen 
de La Vaulx. 

Bis zum halben März hatte der General alles Sehens- 
werte, was Paris an Aeronautik zu bieten hat, durchs 
gegangen, bis auf — etwas sehr Wichtiges: das Haus 
»Lebaudy«. Daß Ingenieur Julliot sich nicht getraut hat, 
den General einzuladen, ist nach der Krumholz Affäre 
und den unseligen Kritiken, die damals auf den armen 
Julliot niederprasselten, recht verzeihlich. 



General Picquart, der Kriegsminister, griff nun sehr 
glücklich ein, indem er den russischen Gast am 28. März 
empfing und ihm alle nötigen Autorisationen zum Besuch 
der militär-aeronautischen Etablissements gab. General 
Kowanjko fand sich wenige Tage darauf in Chalais- 
Meudon ein, wo er durch den Kommandanten Boultieaux 
empfangen wurde und versäumte es nicht, nun auch in 
Moisson einen Besuch zu machen. 

Am 30. März begab sich der General nach Vcrdun, 
woselbst* er die »Ville-de-Paris« bis ins Detail betrachten 
konnte. Dieser Ballon ist jetzt zwar gefüllt, wird aber vor 
der ersten Auffahrt noch vielen Reparaturen und Ver- 
besserungen unterzogen. 

Die letzten Tage seines Aufenthaltes widmeten der 
General und seine Begleiter dem Studium der Explosions- 
motoren. Die Gesellschaft wurde vom Kommandanten 
Krebs, dem vielgenannten ehemaligen Mitarbeiter des 
Obersten Renard, jetzigen Direktor in der berühmten 
Fabrik Panhard-Levassor, empfangen. Als der General 
eintraf, wurde gerade ein 10('pferdiger Vierzylindermotor 
abgebremst, ein Motor wie jener der »Patrie«; nicht so 
ganz leicht wie die Aeroplanmotoren, aber dafür ein 
Prachttypus in Hinblick auf die Verläßlichkeit. Die inter- 
essanten Erläuterungen des Kommandanten Krebs' wurden 
von General Kowanjko mit größtem Interesse angehört. 

Anfang April begab sich General Kowanjko unter 
Führung d«s M. Georges Besan^on noch in das mächtige 
Etablissement des Marquis de Dion in Puteaux. In dieser 
großartigen Fabrik zogen die wissenschaftlich hervor- 
ragenden Versuchslaboratorien, die einem technischen 
Staatsmuseum zum Muster dienen könnten, die besondere 
Aufmerksamkeit des russischen Gastes auf sich. 

Mit diesem Besuch bei Dion war der letzte be- 
deutende Programmpunkt einer Reise erledigt, die den 
würdigen Vertreter der russischen Militäraeronauten hoffent- 
lich befriedigt hat. Wilfrid de FonvülU. 



AEROPHOTOGRAPHIF. 

Dem beriihmten Nadar verdanken wir die erste 
Photographie, welche vom Ballonkorb aus auf- 
genommen wurde. Das Bild stellt bescheiden tlich 
das Dach der Gendarmerie von Petit-Bicötre dar; 
trotzdem wurde es zur Zeit, als es entstand, als 
eine große Kuriosität betrachtet, trug dem Ver- 
fertiger vieles Lob ein und figurierte auf zahl- 
reichen Weltausstellungen und anderen Expositionen. 

Die erste industrielle Verwendung fand die 
Ballonphotographie bei Dagron, dem Schöpfer der 
mikroskopischen Photogiaphie. Die 1868 im ersten 
Dampffesselballon Giffards erzielten Ansichten gaben 
den Are de Triomphe und seine Umgebung wieder. 

Die zweite denkwürdige Anwendung der Ballon- 
photographie geschah durch Triboulet, damaligen 
Sekretär der »Soci6t6 Frangaise de Navigation 
A^riennec, bei der Enthüllung des Arago- Denk- 
mals. Triboulet brachte an der Gondel eines 
Captifs eine Kamera mit mehreren Objektiven an, 
die so angeordnet waren, daß die kombinierte 
Aufnahme gleichzeitig die ganze Umgegend in sich 
begriff. Die Verschlüsse wurden da zum erstenmal , 

elektrisch ausgelöst. 

Als das militäraeronautische Etablissement von 
Chalais-Meudon geschaffen worden war, begann 
Oberst Laussedat, Professor der Topographie im 
Conservatoire des Arts et Mdtiers, sich der militäri- 
schen Fesselballons zu bedienen, um die Photo- 
graphie — auch die Teleaafi\aKüCke.\i — \ßr^^'i^^:s$cLv ^ 
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nicht^ mehr UDter den Kon- 
kurrenten, sondeni in der 
Jury der Ausstellung. Vier 
von den Bildern, welche 
die Leser heute vor sich 
sehen, stammen aus seiner 
reichen Sammlang. Wenn 
man die Originale dieser 
Arbeiten in der Hand hält, 
kann man sich kaum fassen 
Staunen über die un- 
Deutlichkeit 
der Photo- 



vor 

nachahmliche 
und Schärfe 



A. Boulade pbüt. 



DER BALLONSCHATTEN. 



sehen Zwecken dienstbar zu machen, ein Unter- 
nehmen, das die lebhafteste Unterstützung durch 
den Obersten Renard fand. Heute ist die photo- 
grammetrische Technik, wie man weiß, schon ziemlich 
weit ausgebaut. 

Was die Photographie im Freiballon betrifft, 
geht die Geschichte nicht so weit zurück. Dafür hat 
in unserer modernen Zeit gerade diese Art der 
Ballonphotographie eine riesige Verbreitung ge- 
wonnen und einen ungeahnten Aufschwung ge- 
nommen. Wie weit man in 
dieser Technik vorwärts ge- 
kommen ist, kann man auf 
den Ausstellungen sehen, 
die der lA^ro-Club de 
France c jährlich in Paris 
veranstaltet und bei denen 
die besten von den einge- 
langten Arbeiten durch 
Preise des M. Balzan, des 
Prinzen Roland Bonaparte 
und anderer Mäzene ausge- 
zeichnet werden. 

Diese jährliche Ver- 
anstaltung konnte nicht ohne 
glückliche Folgen bleiben. 
Die Acrophotographen taten 
in edlem Wetteifer ihr 
Bestes und überboten ein- 
ander gegenseitig in Schön- 
heit, Exaktheit und Viel- 
gestaltigkeit ihrer Arbeiten. 

Ein wahrer > Cham- 
pion c der Ballonphoto- 
graphen ist der Lyoner In- 
dustrielle Antonin Boulade. 
Er bcfwdct sich jetzt meist 



gramme, welche der ge- 
nauesten Kontrolle auch des 
geringsten Details stand hält. 
M. Boulade vei fügt über eine 

bedeutende Erfahrung, 
welche es ihm ermöglicht, 
unter den verschiedensten 
Witterungsverhältnissen bei 
seinen Aufnahmen mehr oder 
weniger immer das Richtige 
zu treffen. 

uCcmo.., Pari.. j^^g g^g^^ ^^^ y^^^^^ 

wiedergegebenen Bilder ist 
in geringer Höhe (80 m über dem Boden) auf- 
genommen und ist wegen des darauf sehr scharf 
zur Abbildung gelangten Ballonschattens bemerkens- 
wert. Das zweite Bild (Viadukt bei Sathonay) ist 
aus etwas größerer Höhe, das dritte (Camp de 
Sathonay) aus 450 m, das vierte (ChätiUon-sur- 
Chalaronne) aus 750 m Höhe aufgenommen. Auf- 
fällig ist, wie richtig die Bilder in den Tonwerten 
sind. Die bewundernswerte Schärfe des Details geht in 
der Reproduktion freilich leider größtenteils verloren. 




B<>ula<lc pliot. -(-riMnoB«, Paris. 

VIADUKT UND STRASSENV.ÜÜK HEI SATHONAY. 
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Ein neuerer Zweig der 
Aerophotogrammetrie ist 
die Photographie vom Dra- 
chen aus. Der Drachen kann 
bei Windgeschwindigkeiten 
aufsteigen, bei der ein 
Operieren im Fesselballon 
schon ausgeschlossen ist 
Einer der fleißigsten und 
bedeutendsten Drachen- 
photographen ist in Frank« 
reich g^enwärtig M. Wenz, 
von dem das fünfte und das 
sechste unserer heutigen Bil- 
der stammen. Beide sind 
an der Meeresküste, und 
zwar an der östlichen Küste 
von Sables d'OIonne in der 
Vend^e aufgenommen wor- 
den, das erste Bild aus 
230 OT, das zweite, das leider 
ein bißchen verwackelt er-* 
scheint, aus 650 m Höhe. 

Nach langem Studium 
über die zweckmäßigste 

Form des Drachens ist Wenz auf eine polygonale 
Fläche von 3 X 3 22 m gekommen, die 375 kg 
Nutzlast zu tragen im stände ist. Wenz hat* nach 
und nach elf Modelle von Aufnahmeapparaten ge- 
schaffen, die jeder einem besonderen Zweck dienen. 
Einige von ihnen haben den Vorteil, mit einem 
Barometer verbunden zu sein, das bei einem be- 
stimmten Luftdruck die Auslösung des Moment- 
verschlusses besorgt. Sonst wird diese auf ver- 
schiedene Arten bewerkstelligt^ z. B. durch Ab- 
brennen einer Lunte, durch mechanische Hilfsmittel, 
ja eventuell sogar durch bloßen manuellen Leinenzug. 




A. Boalftde pbot. 



CAMP DE SATHONAY. 



•Coimosf, Paris. 



Der Apparat registriert den Barometerstand, den 
Neigungswinkel und die Stunde der Aufnahme. 

Durch Kombination mehrerer Aufnahmen von 
verschiedenen Standpunkten gelingt es auch, deren 
Relief numerisch zu bestimmen. M. Wenz glaubt 
mit gutem Grund, daß die Drachenphotographie 
sowohl der Topographie als der Geologie, ja sogar 
auch der Ozeanographie wertvolle Dienste leisten kann 

Wilfrid de FonvielU. ^ 




A. BouUde phot. 



CHATILLON-SUR-CHALARONNE. 



»CosmoM, Paria. 



DER WELS-ETRICH- 
SCHE FUE6ER. 

Von Josef Forkarth, 
Wie in letzter Zeit 
bekannt geworden ist, birgt 
die Wiener Rotunde gegen* 
wärtig eine sehr interessante 
Werkstätte und dient damit 
einem seltenen Verwen- 
dungszwecke : in einem Raum 
derselben arbeitet nämlich 
der Ingenieur Franz X. Wels 
im Verein mit dem Fabri- 
kanten Igo Etrich aus Ober- 
altstadt bei Trautenau in 
Böhmen an seiner zurzeit 
in Österreich einzigen Flug- 
maschine, um mit derselben 
die zu ihrer Ausgestaltung 

unerläßlichen Versuche 
durchzuführen. 

Es dürfte daher nicht 
uninteres5k^.\i\. ^^vcv^ -^SiöRx 
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diese Flugmaschine das Urteil eioes Unbeteiligten 
zu vernehmeDi der sich allerdings selbst seit einer 
langen Reihe von Jahren (1884) mit der Lösung 
des Flugproblems befaßt und gleichfalls allerlei 
Modelle schon durchprobiert hat. 

Vorausgeschickt sei, daß das in diesem Urteil 
Gesagte den genannten Herren in keiner Weise 
nahetreten, im Gegenteil, eher dazu beitragen soll, 
sie in ihren Bestrebungen wenn möglich zu unter- 
stützen. 

Die Flugmaschine Wels-Etrich ist ihrer Gattung 
nach ein sogenannter Drachenflieger oder -schweber, 



ruhigen »stabilen« Flug des Apparates seinen Aus- 
druck findet und welches eben bei den Drachen- 
fliegern aus verschiedenen Gründen fUr den Lenker 
eines solchen keineswegs leicht, ja sogar ziem- 
lich schwierig ist, soll bei dem Wels-Etrichschen 
Apparat sozusagen »automatisch« geschehen, das 
heißt der Apparat soll insbesondere durch die Be- 
schaflenheit seiner Tragfläche an und für sich schon 
eine vollkommene Stabilität gewährleisten, worin 
natürlich nicht nur ein hervorragendes Unter- 
scheidungsmerkmal gegenüber den Konkurrenten, 
sondern überhaupt ein nicht hoch genug anzu- 




£ Wenz phot. 



SABLES-D'OLONNE. QUAI DE FRANQUEVILLE. 



•Coimoa«, Paris. 



dessen Wesen darin besteht, daß eine in geeigneter 
Weise hergestellte Fläche, die »Tragfläche«, welche 
in einem nach vorne ofl'enen, kleinen Winkel in 
der Flugrichtung geneigt ist, durch die vorwärts- 
schiebende Wirkung von Luftschrauben mit solcher 
Geschwindigkeit fortbewegt wird, daß infolge des 
auf die Unterseite der Tragfläche wirksam werdenden 
Luftdiuckes der ganze Flugapparat in Schwebe ge- 
halten wird, wobei zugleich mittelst besonderer 
Steuerungsorgane gewisse Beziehungen zwischen 
Tragfläche, Geschwindigkeit und Gewicht des 
Apparates, wie sie für das Schweben, Steigen oder 
Fallen der Flugmaschine notwendigerweise bestehen 
müssen, aufrecht erhalten werden. 

Dieses dauernd richtige Einhalten der vor- 
stehend angeführten Beziehungen, welches in dem 



schlagender Vorzug dieser Flugmaschine vor allen 
anderen Drachenschwebern gegeben wäre. 

Es möge daher vor allem dieser Umstand 
einer kleinen kritischen Betrachtung unterzogen 
werden. Natürlich wäre es sehr schön, wenn die 
Voraussetzungen der Herren Erfinder des in Rede 
stehenden Flugapparates recht behalten würden, 
leider aber dürften eher einige begründete Zweifel 
hier am Platze sein. Nach meiner Ansicht kann 
es keine an sich vollkommen stabile Trag- 
fläche für Drachenschweber geben, weil eine un- 
veränderliche Fläche beim Schweben in der Luft 
immer nur in dem einzigen Falle stabil sein kann, 
in welchem die Verhältnisse der Bauart, des 
Massenschwerpunktes und des Aogriff"spunktes des 
Luftdruckraittels einander entsprechend sind. Von 
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diesen drei Faktoren sind die beiden ersteren (weil 
in der Fläche selbst gelegen) unveränderlich und 
ist der dritte nur bei absolut ruhiger Luft konstant. 
In der Praxis ist aber letzteres in der Regel nicht 
der Fall und daher zu jeder Zeit die Möglichkeit 
vorhanden, daB der Mittelpunkt des gegen die 
Fläche wirkenden Luftdruckes sich verändert und 
damit die Stabilität (der Gleichgewichtszustand) 
vernichtet wird. Wenn also die gestörte Stabilität 
nicht wieder hergestellt wird, etwa dadurch, daß 
das Luftdruckmittel in seine frühere Lage zurück- 
kehrt oder daB eine Schwerpunktsverlegung oder 



werden und auf diese Weise entfernter gelegene 
Teile des Bodens erreichen. Es handelt sich also 
in der Hauptsache um eine Fallschirmwirkung. Dafi 
beim Samen des javanischen Zanoniabaumes, 
welcher speziell als Vorbild für die Gestalt der Wels- 
Etrichschen Tragfläche gedient hat, die Verhält- 
nisse so stehen, daß durch die Form und Ein- 
stellung der Schwebefläche bei einer bestimmten 
Schwerpunktslage des Samenkornes eine seitlich 
wirkende Komponente des von unten wirkenden 
Luftdruckes auftritt, welche den Samen auch bei 
ruhender Luft nicht gerade herabfallen, sondern 




£. Wenx pbot. 



SABLES-D'OLONNE. OSTKLÜSTE. 



»Coimosc, Paiiü. 



eine Veränderung der Flächenform stattfindet oder 
sonstwie Gegenkräfte wirksam gemacht werden, so 
muß die Flugmaschine stürzen. 

Wenn gesagt wird, daß die Tragflächenform 
des Wels-Etrichschen Drachenfliegers den Schwebe- 
flächen gewisser Samenarten aus dem Pflanzen- 
reiche nachgebildet ist, welche gleichfalls einen 
absolut stabilen Flug besitzen, so muß diesem fol- 
gendes entgegengehalten werden : Der Zweck, 
welchen die Natur damit verbindet, manche Samen 
mit flügelartigen Schwebeflächen auszustatten, ist 
lediglich der, das Herabfallen der Samen zur Erde 
tunlichst zu verlangsamen, damit sie bei bewegter Luft 
möglichst weit vom Mutterbaume fortgetragen 



nach seitwärts fortschweben läßt, ist nur eine sehr 
interessante Verbesserung dieses Fallschirmes, aber 
es ist damit nicht gesagt, daß ein solcher Samen 
bei Wind nicht auch hin und her geschaukelt wird, 
wobei er sich eigentlich gegenüber der ihn um- 
gebenden Luft fast in Ruhe befindet (wegen der 
nur geringen seitwärts treibenden Komponente). 
Die schwebenden Samen haben somit entweder 
keine oder eine nur geringe seitliche Geschwindigkeit, 
welche in letzterem Falle von der Luft selbst abhängig 
ist. Eine Fluejmaschine aber muß sich aus eigener, 
besonderer Kraft eine ziemlich bedeutende seitliche 
Geschwindigkeit verschaffen, so daß eine Analogie mit 
den erwähnten Samen kaum anerkannt we.^dÄÄ ^tassö.. 



104 



WlEt^Ek LÜFTSCttlFFEk-ZElTÜNÖ. 



Nr. 6 



In der Patentschrift wird die stabilisierende 
Wirkung der Tragfläche gegen einen beispielsweise 
seitlichen Windstoß in folgender Weise erklärt: 
f Trifft nämlich Seitenwind auf die Tragfläche, was 
immer nur an der Unterseite der dem Wind zu- 
gekehrten Hälfte der Tragfläche geschehen kann^ 
so wird diese Seite etwas gehoben, dadurch aber 
auch die Tendenz der Maschine, in der Richtung 
des Seitenwindes herabzusinken, hervorgerufen ; dies 
hat aber, weil die beiden Hälften der Tragfläche 
nach aufwärts gebogen sind, zur Folge, daB die 
dem Seitenwind abgewendete Tragflächenhälfte auf 
einen erhöhten Luftwiderstand trifl^ und somit 
wieder in die Normallage zurückgeführt wird.c Nun 
kann gewiß nicht behauptet werden, daß der Wind- 
stoß sich immer nur auf die demselben zugekehrte 
Tragflächenhälfte beschränken wird, wie es die 
Patentschrift voraussetzt, und -selbst wenn dies der 
Fall wäre, müßte die einseitig angehobene Maschine, 
um in die Normallage zurückgeführt zu werden^ 
eine nicht unbedeutende seitliche Verschiebung in 
ihrer Bahn erdulden, weil ohne eine solche die 
hebende Wirkung des auf der windabgekehrten 
Maschinenseite auftretenden erhöhten Luftwider- 
standes nicht eintreten könnte. 

Wenn aber der Seitenwind sich auch unter 
die zweite Tragflächenhälfce ausdehnt, so kann diese 
letztere Wirkung überhaupt nicht anfbeten, weil 
sich die Luft von der in der Windrichtung ge- 
legenen Tragflächenhälfte wegbewegt, so daß hier 
im Gegensatze zur anderen Tragflächenhälfte ein 
verminderter Luftwiderstand besteht, und zwar 
umsomehr, als durch das Aufwärtsgerichtetsein des 
größeren Teiles der Tragflächenhälfte die Luft- 
verdünnung gesteigert wird. Es wird also in einem 
solchen Falle nicht nur keine stabilisierende Wir- 
kung der Tragfläche, sondern im Gegenteil eine 
vermehrte Tendenz zum Stürzen um die Längen- 
achse des Apparates zu beobachten sein. 

In dieser Erwäguug dürfte sich daher die 
gehegte Hofihung auf eine vollkommene Stabilität 
der Tragfläche an und für sich kaum bewähren 
und ich verweise in vorstehender Beziehung nocli 
auf einen Artikel t Über Luftschiffahrt« des früheren 
Kommandanten der Militär-aeronautischen Anstalt 
in Wien Johann Star^evid (erschienen im 5. Heft 
der f Mitteilungen über Gegenstände des Artillerie- 
und Geniewesens«, Jahrgang 1907), in dem gesagt 
wird, daß nach den dem Verfasser von Herrn 
Etrich zugekommenen neuesten Mitteilungen der 
Antrieb durch eine hinter der Tragfläche ange- 
brachte zweiflügelige Schraube mit verstellbaren 
Schraubenflügeln erfolgt, die Lenkung im verti- 
kalen Sinne durch ein (jedenfalls vorne angebrachtes) 
»Kopfsteuer« und die seitliche Dirigieining der 
Maschine durch Heben und Senken der Flügel- 
spitzen geschieht (nach der Patentschrift hatten 
den Vortrieb des Flugapparates zwei in Aus- 
schnitten der Tragfläche rotierende Schrauben mit 
verstellbaren Flügeln zu besorgen und war keinerlei 
Steuerungseinrichtung vorgesehen. Die Lenkung 
sollte lediglich durch Verstellen der Schrauben- 
ßügel geschehen). Es scheint demnach, daß sich 



die Erbauer des neuen Drachenfliegers doch ent- 
schlossen haben, sich zur Erzielung der erforder- 
lichen Stabilität, die den Apparat befähigen dürfte, 
selbst bei stürmischem Wetter sicher dahinzu- 
schweben, doch nicht allein nnr auf die Besonder- 
heit der Tragflächenform zu verlassen und auch 
zur Steuerung ein von Herring, den Brüdern 
Wright, Delagrange und Farman mit Erfolg ge- 
brauchtes Mittel (das Kopfsteuer) in Anwendung 
zu bringen. Ich kann dem jedenfisdls nur zu- 
stimmen, ebenso auch der Anbringung der Schraube 
hinter der Tragfläche, wie es gleichfalls der gegen- 
wärtig so erfolgreiche Flugtechniker Farman bei 
semer sieggewohnten Maschine praktiziert hat. 

Dagegen möchte ich die Verstellbarkeit der 
Schraubenflügel nicht befürworten, und zwar aus 
folgenden Gründen. Dieselbe hatte noch einen 
Sinn, als beabsichtigt war, die Seitensteuerung mit 
den beiden Schrauben zu erzielen. Bei Verwen- 
dung nur einer Schraube könnte sie nur den 
Zweck haben, die Geschwindigkeit des Fluges zu 
variieren, was jedoch auch ohneweiters durch 
Regulierung des Motors möglich ist, oder etwa 
die auch früher besonders hervorgehobene Auf- 
gabe erfüllen, beim Schweben mit stillstehendem 
Motor durch Parallelstellung der Schraubenflügel 
zur Längsachse der Flugmaschine eine unbeabsich- 
tigte Bremswirkung der Schraube zu vermeiden. 
Ich glaube aber, daß diese letztere Wirkung 
immer nur eine sehr untergeordnete sein kann 
und daß es nur ganz ausnahmsweise vorkommen 
wird, mit stillstehender Schraube schweben zu 
müssen. Anderseits ist es aber dringend notwendig, 
gegen das bei den Pariser Versuchen öfter beob- 
achtete Abbrechen von Schraubenflügeln und die 
dadurch verursachten Unfälle vorbeugend vorzu- 
sorgen, in welcher Beziehung nur die einfachste, 
festeste Konstruktion der Schraube erwünscht sein 
kann. Da aber drehbare Schraubenflügel dieser For- 
derung nicht entsprechen, so denke ich, daß es besser 
wäre, auf diese Eigentümlichkeit des Wels-Etrich- 
schen Drachenfliegers lieber gänzlich zu verzichten. 
Zum Schlüsse möchte ich noch auf einen 
Irrtum aufmerksam machen, den die Patentschrift 
enthält und der zugleich als ein lehrreiches Bei- 
spiel dafür angesehen werden kann, in welcher 
Weise selbst technisch gebildete Konstrukteure 
von Flugmaschinen sich — wie man zu sagen 
pflegt — t vergaloppieren « können. Die Bespan- 
nung der Tragfläche soll nämlich zum größten 
Teil derart bewirkt werden, daß die einzelnen 
Felder des Stoffes mit dem vorderen Rand an der 
Oberseite der Querstäbe befestigt sind, sonst aber 
unter der Unterseite des nächsten nach rückwärts 
zu gelegenen Querstabes sich erstrecken und auf 
eine gewisse Entfernung von diesem an den 
Längsstäben angemacht werden, so daß zwischen 
den aufeinander folgenden Feldern Spalten ent- 
stehen. Wenn sich die Maschine gegenüber der 
umgebenden Luft rasch vorwärts bewegt, so soll 
durch die beschriebene Einrichtung Luft von der 
Oberseite der Tragfläche durch die Spalten an 
die Unterseite der Fläche gesaugt werden und 
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dort den Druck der Luft gegen die Tragfläche 
sowie dadurch das Tragvermögen der letzteren 
erhöhen. Es ist dabei jedenfalls an eine Art 
Injektorwirknng gedacht. Die über die Stufen der 
hinteren Ränder der Flächenbelagsfelder streichende 
Luft soll in den Hohlräumen der Stufen Luftver- 
dünnung erzeugen, welche durch die von der 
Fiächenoberseite durch die Spalten nachströmende 
Luft wieder aufgehoben wird. Die nachströmende 
Luft soll aber zugleich auch die Menge der 
ursprünglich an der Unterseite der Fläche ge- 
wesenen Luft und damit deren Verdichtung und 
Druck gegen die Tragfläche vergrößern. Das ist 
nun gewiß ganz schön gedacht, aber ich stelle mir 
die Sache doch ein wenig anders vor. Durch die 
von vorne nach rückwärts und unten geneigte 
Tragfläche wird bei ihrer Bewegung durch die 
Luft aus dieser ein Keil herausgeschnitten und ein 
Teil davon gezwungen, von oben nach unten aus- 
zuweichen. Die oberhalb der Tragfläche beflndliche 
Luft wird wohl ein wenig nach unten abgelenkt, 
aber nur in einem geringen Grade, so daß unter 
der Tragfläche Luftverdichtung, ober derselben 
aber Luftverdünnung besteht. Es ist daher zu er- 
warten, daß infolge dieser Verhältnisse durch die 
Schlitze auch Luft von unten nach oben gesaugt 
wird, daß sich daher die beiden Saugwirkungen 
gegenseitig aufheben. Keinesfalls aber dürfte die 
von der unteren verdichteten Luft von oben aus 
angesogene, daher verdünnte Luft sich der ersteren 
beimengen und diese vermehren oder weiter ver- 
dichten, so daß die von Herrn Wels gedachte 
Wirkung des Arrangements sicher nicht besteht. 
Ich möchte daher befürworten, daß auch von 
dieser Bespannungsart der Tra>>fläche im Interesse 
der Einfachheit des Apparates Abstand genommen 
und dafUr eine glatte, vollkommen ebene, daher 
der Luft ein möglichst ungehindertes Vorbeistreichen 
gestattende Stofi'belegung angewendet werde. 

Wenn dann schließlich der WelsEtrichsche 
Drachenflieger auch noch eine rückwärtige Stabilisie- 
rungsfläche nebst einem Vertikalsteuer erhalten sollte, 
so wird er dadurch seinen Brüdern in Frankreich 
allerdings etwas ähnlicher geworden sein und von 
seiner ursprünglichen Originalität etwas eingebüßt 
haben. Trotzdem aber werden die Herren Wels 
und Etrich, wenn sie ihren Apparat zum wirk- 
lichen Fliegen bringen, sich doch um die Luft- 
schifiahrt und ihre Förderung ein großes Verdienst 
erworben haben, das ihnen auch dann nicht ge- 
schmälert sein soll, wenn ihr Apparat endlich 
nichts anderes mehr wäre, als die von mehreren 
Seiten zugleich entwickelte Form des einzig rich- 
tigen, daher alles andere Abweichende hinter sich 
lassenden Standard-Drachenfliegers. Ob damit zu- 
gleich auch die einzig richtige Form eines Luftvehikels 
überhaupt gefunden sein wird, bleibt allerdings noch 
abzuwarten. Doch auch dann wird die Dankes- 
pflicht der Menschheit den Drachenschweber- 
Konstrukteuren gegenüber aufrecht bleiben, wenn 
selbst dieses Luftfahrzeug in Zukunft vielleicht 
durch ein anderes, besseres ersetzt werden sollte. 



Ich wünsche daher den genannten Herren 
unter jeder Bedingung ein herzliches »Glück aufU 
und bestes Gelingen für ihre Bemühungen und 
hoffe noch, daß ihnen die Unterstützung aller jener 
Faktoren zu teil werde oder erhalten bleibe, welche 
ihre Bestrebungen nachhaltigst zu fördern ge- 
eignet ist. 

FARMANS UNFALL. 

29. Mare. 

Am 27. März hatte Henry Farman, wie bereits kars 
gemeldet, einen bösen Unfall zu bestehen. Er begann an 
diesem Tag um 11 Uhr seine aviatischen Versuche in 
Issy-les-Moulineanx. Das Wetter war günstig, der Wind 
aufierst schwach. Farman bestieg den Apparat »Nr. 1« und 
nahm seinen Fing gegen das Tor von S^vres zu. Dort 
wendete er den Apparat und flog ans andere Ende des 
Platzes, wo er landen mußte, weil infolge irgend einer 
Kleinigkeit der Motor stehen blieb. 

Einige Minuten genügten, um die Maschine wieder 
in ihren normalen Gang zu bringen. Farman nahm aber- 
mals seinen Anlauf und flog, wie das erstemal, auf das 
S^vres-Tor zu. Dort angelangt, versuchte er eine scharfe 
Wendung, eine Kurve — so schien es — mit einem ge- 
ringeren Krümmungsradius als bisher. Der Apparat, welcher 
in 3 — 4 m Höhe angefahren war, neigte sich dabei stark 
zur Seite, eine Tragfläche kam mit dem Boden in Be- 
rührung. Die so entstehende einseitige Hemmung des Fluges 
bewirkte einen sofortigen heftigen Sturz des Fliegers. Mit 
der Überlegenheit Farmans war*s in dem Augenblick vorbei. 
Seine vielgerühmte Geschicklichkeit konnte das Malheur 
nicht abwenden. 

Der Aeroplan schlag schief auf den Boden auf und 
zerbrach. Henry Farman wnrde in einem weiten Bogen 
nach vorne zu Boden geschleudert, wobei er auf das Ge- 
sicht fiel. Von der Gewalt des Anpralles betäubt, blieb 
er i'egungslos liegen. Man eilte von dem Beobachterposten 
rasch an die Unglücksstelle. Das Gesicht Farmans, der 
anfangs gar nicht sprechen konnte, war blutüberströmt. 
Er wnrde von seinen Freunden in ein nahes Gasthaus 
transportiert, wo sich eine Hausapotheke fand. 

Ein Arzt, welcher den nach und nach zu sich 
kommenden Farman bald darauf untersuchte, konstatierte, 
daß Farman eine breite Wunde an der Stirne und starke 
Abschürfungen an der Nase ei litten hatte, dafi jedoch 
glücklicherweise kein Bmch und keine innere Verletzung 
vorhanden sei. 

Der Veranglückte wurde nun rasch nach seiner 
Wohnung geschafft. Er ist der Ansicht, dafi die über- 
mäßige Neigung des Apparates nicht so sehr durch die 
Enge der Kurve, als vielmehr durch einen kleinen Luft- 
wirbel hervorgerufen worden wäre. Er glaubt die Wendung 
nicht anders gemacht zn haben, als wie er es bisher geübt 
hatte. Ein kleiner Fehler in der Abschätzung der Flug- 
höhe mag, wie er zugibt, auch dabei gewesen sein. Es 
war gleichzeitig; ein Unglück und ein Glück, dafi Farman 
nicht in größerer Höhe flog: ein Unglück, denn so war 
das Aufischlagen der Tragflache möglich; ein Glück, denn 
der Sturz wäre gewifi nicht so glimpflich abgelaufen, wenn 
er aus gröfierer Höhe erfolgt wäre. 

Der Aeroplan hat sehr stark gelitten und bedarf 
daher umfangreicher Reparaturen. 
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18. April. 
Farman ist von den am 27. März eilitteoen Ver- 
letzungen bereits vollkommen hergestellt. 



DER MICHELIN-PREIS. 

Auf Antrag einiger Mitglieder der aviatischen 
Kommission des Pariser A^ro- Clubs hat dieser bei seiner 
Bearbeitung der Bestimmungen für die Konkurrenz um 
den Michelin • Pokal einTerständlich mit den Stiftern, 
MM. Michelin, im ursprunglichen Reglement einige Ver- 
änderungen vorgenommen. Die Austragung ist jetzt in 
folgender Weise organisiert: 

I. Michelin-Pokal und Jahrespreis. 

Jedes Jahr vor dem 31. Jänner wird der »A6ro- 
Club de France« das Programm des Wettbewerbes fest- 
setzen, dessen NennungsschluO auf den 1. Jänner des darauf- 
folgenden Jahres fällt. Der Klub bestimmt die Große 
der Bahn, die Art der Krümmungen, die Flughöhe u. s. f. 
sowie die Bedingungen, unter welchen die Bahn vom 
Flieger zu nehmen sein wird. Die Bahn soll eine ge- 
schlossene Kurve darstellen. 

Das jeweilige Reglement wird immer allen der 
»F^d^ration A6ronaatique Internationale« angehorigen Ver- 
bänden zugestellt. 

Gewinner des Wanderpokales für das betreffende 
Jahr ist der Eigentümer desjenigen Flueapparates, der 
vor Mitternacht des 31. Dezember die größte Distanz auf 
einer nach den angegebenen Bestimmungen angelegten 
Rennbahn zurückgelegt hat. Die Ausführung dieser 
Leistung muß nicht in Frankreich erfolgen, wohl aber 
unter Aufsicht eines mit dem »A6ro-Club de France« 
föderierten Acro-Klubs. Um gültig zu sein, muß der 
Rekord von der »Föderation Aöronautique Internationale« 
anerkannt und bestätigt werden. 

Ferner wird jedes Jahr (durch acht Jahre hindurch) 
dem Lenker des siegreichen Apparates längstens 30 Tage 
nach der Bestätigung des Rekords ein Preis im Betrage 
von 20.0000 Francs ausbezahlt. 

Der Pokal wandert jedes Jahr zu dem Klub des- 
jenigen Landes, welchem der jeweilige Inhaber der Trophäe 
angehört. Der Geldpreis gehört dem Lenker des Flug- 
apparates. 

Derjenige, welcher im achten Jahre Inhaber des 
Pokals wird, behält diesen als sein Eigentum. Ein Faksimile 
der Trophäe wird dem Aero-Klub des Landes überreicht, 
welchem der siegreiche Aviatiker angehört. 

Die Versuche werden veranstaltet: in Frankreich 
unter der Kontrolle des »Aöro-Club de France« ; im Aus- 
lande unter Aufsicht des Aero -Klubs des betreffenden 
Landes, vorausgesetzt, daß dieser Klub mit dem »Aöro- 
Club de France« konfoderiert ist. Bedingung ist femer 
die Anerkennung durch die internationale Föderation. 

Die Bestimmung, welche für jedes Jahr die Ver- 
doppelung des letzten Rekords verlangte, entfallt. 

Man findet die Jahresprämie von 15.000 Francs auf 
20.000 Francs erhöht; sie erscheint anderseits von zehn 
auf acht Jahre eingeschränkt. 

Das Reglement, welches für 1908 gilt, lautet in den 
wesentlichen Punkten folgendermaßen: 

Jahresreglement für 1908. 

Im Jahre 1908 gewinnt den Michelin -Pokal der 
Besitzer desjenigen Apparates, welcher am 31. Dezember 
um Sonnenuntergang die beste Leistung (nach Distanz) zu 
verzeichnen haben wird; die geringste in Betracht 
kommende Strecke ist 20 km. 

Die Versuche können von 10 Uhr vormittags bis 
Mittag und von 2 Uhr bis zum Sonnenuntergang statt- 
finden. 

Die Anmeldung muß wenigstens zwei Tage vor dem 
Experiment erfolgen; hiezu kommt für Versuchsorte, die 
von Paris entfernt liegen, noch ein Tag für je 1(X) km. 



Das Nennnngsgeld beträgt für jeden Tag 100 Francs. 

Die Flugbahn kann vom Konkurrenten selbst näher 
bestimmt werden, auch der Gestalt nach; ihr größter 
Durchmesser darf aber nicht mehr betragen als 1 km. Bei 
jedem Wendepfosten wird ein Kommissär stehen, welcher 
in den Kurven den Apparat zu kontrollieren hat 

Reglementsändernngen und Adaptierungen an be- 
sondere Verhältnisse ist der »A6ro-Club de France« allein 
vorzunehmen berechtigt. 

Der A6ro-Club übernimmt keinerlei Verantwortung 
für Unfälle, Beschädigungen u. s. w. 

n. Eventualpreis. 
(100.000 Francs für eine spezielle Lebtung.) 

Wer sich um diesen Preis bewirbt, hat mit einer 
zweisitzigen Fingmaschine, deren beide Plätze besetzt 
sind, vor dem 1. Jänner 1918 einen Rekord aufzu- 
stellen, der durch den »Automobile-Club de France« be- 
glaubigt wird. 

Die Leistung, welche von dem Bewerber verlangt 
wird, ist diese: 

Der Auffing geschieht von einem beliebigen Punkte 
der französischen Departements Seine oder Seine -et-Oise. 
Der Flieger umkreist den Pariser Arc-de-Triomphe, begibt 
sich sodann nach Clermont-Ferrand. um daselbst die 
Kathedrale zu umfliegen, und landet schließlich auf dem 
Berge Puyde-Döme (Höhe 1465 m). Die Strecke zwischen 
Paris (Arc-de-Triomphe) und dem Gipfel des Puy-de-Döme 
muß innerhalb sechs Stunden bewältigt sein. 

Wem diese Leistung zuerst gelingt, der erhält dea 
Speziaipreis von 100.000 Francs ausbezahlt. 



VOM DEUTSCHEN AERO-KLUB. 

Ein Symptom der besonderen Zunahme des sport- 
lichen Interesses für die Luftschiffahrt in Deutschland 
ist die gegen Ende des Jahres 1907 erfolgte Gründung 
eines Deutschen Aero-Klubs. Diese neue Berliner GreseU- 
schaft ist auf Anregung und unter der Leitung des Haupt- 
mannes von Kehler, des rührigen Geschäftsführers der 
»Motorluftschiff- Studiengesellschaft«, ins Leben gerufen 
worden, mit der besonderen Absicht, Interessenten Ge- 
legenheit zu Fahrten mit Lenkballons zu geben. Haupt- 
mann von Kehler ging hiebei von dem Gedanken aus, 
daß das von der »Motorluftschiff-Studiengesellschaftc ge- 
pflegte und technisch bereits hochentwickelte Motorballon- 
system des Majors von Parseval durch seine Unstarrheit, 
mit anderen Worten infolge seiner erprobten großen 
Landungs* und Transportfahigkeit sowie Betriebssicherheit 
am meisten zur Betätigung des Motorluftschiffsports ge- 
eignet sei. Daß diese Anregung auf fruchtbaren Boden 
gefallen ist, beweist das schnelle Aufblühen des Klubs, 
der jetzt, nur wenige Monate alt, bereits 190 Mitglieder 
zählt, von denen sich 50 mit einem einmaligen Beitrag 
auf Lebenszeit in die Liste des Klubs eintragen liefien. 

Für das große Interesse, welches das deutsche 
Herrscherhaus den Bestrebungen des neuen Vereines ent- 
gegenbringt, ist der Umstand ein Beleg, daß der Kron- 
prinz das Ehrenpräsidium des Klubs und Prinz Heinrich 
von Preußen die Mitgliedschaft annahmen. 

Präsident des Klubs ist der junge Herzog Ernst 
von Sachsen-Altenburg geworden; das VizeprSsidium be- 
steht aus dem Chef des Generalstabes Exzellenz von Moltke, 
dem Unterstaatssekretär Admiral Exzellenz von Hollmann, 
Dr. W. Rathenau und Hauptmann von Kehler. Neben 
hervorragenden Persönlichkeiten der Aristokratie, der 
Wissenschaft, Kunst und Finanz zählen femer insbesondere 
mehrere Fürstlichkeiten, wieder Erbgroßherzog von Mecklen- 
burg- Strelitz, der Fürst von Schaumburg- Lippe, der Fürst 
von Hohenzollem-Sigmaringen und der Herzog ▼onAren- 
berg, zu den Klubmitgliedem. 

Die »Motorluftschiff-StudieDgesellschaft« hat dem 
Klub so lange ihre Einrichtungen in Reinickendocf zur 
Verfügung gestellt, bis die Klubballonhalle in Bittecfeld 
fertiggestellt sein wird. In Reinickendorf sind bereits 
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mehrere Freifahrten mit gewöhnlichen Ballons unternommen 
worden. 

Um den Klubmitgliedem auch Gelegnheit zu 
geben, die Luftschififahrt in wissenschaftlicher Hinsicht und 
ebenso die Geselligkeit unter ihnen in erhöhtem Maße zu 
pflegen, hat die Kiubleitung, an deren Spitze Herr Ritt- 
meister a. D. von Frankenberg steht, ebenso vornehme 
wie trauliche Klubräumlichkeiten im Roten Hause auf 
dem Nollendorfplatz 3 gemietet, die am 25. März eröffnet 
wurden. Über zwei Etagen erstreckt sich eine Flucht 
von 19 mit allem Komfort eingerichteten Zimmern, die 
in der Hauptsache in einem Vortrag-, beziehungsweise 
Speisesaal, Konferenz-, Rauch-, Lese-, Bibliothek-, Trink-, 
Fremden- und Billardzimmer und in den Direktions- 
zimmern bestehen, während ein Teezimmer für die Damen- 
mitglieder reserviert ist. Auch ein Bad fehlt nicht. Im 
vornehm modernen Stil gehalten, sind diese Räume mit 
größter Sorgfalt und Delikatesse in bezug auf Farbe und 
Arrangement eingerichtet und geradezu verschwenderisch 
mit Beleuchtungskörpern versehen worden, um den Klub- 
mitgliedern ein ebenso angenehmes wie zweckmäßiges 
Heim zu bieten. Wie das Exterieur des Hauses, so sind 
auch das Vestibül und vornehmlich das in Grau gehaltene 
Speisezimmer, das 60 Speisenden Platz gewährt, im 
gotischen Stil gehalten, während das Teezimmer mit einer 
Einrichtung im Biedermeierstil, das Fruhstückzimmer mit 
seinen Naturmah'agonimöbeln und das anheimelnde alt- 
deutsche Trinkzimmer als »aparte« Piecen zu betrachten 
sind. Kurz gesagt : die Klubdirektion, die mit dem Kaiser- 
lichen Automobil- Klub in enger Fühlung steht, hat alles 
getan, um den sportliebenden wie erholungsbedürftigen 
Klubmitgliedern jede Bequemlichkeit zu bieten. 

Am 25. März fand, wie gesagt, die feierliche Ein- 
weihung der Klnbräume statt. Gleichzeitig wurde eine 
Generalversammlung abgehalten. Die Mitglieder erschienen 
in großer Zahl. Hauptmann von Kehler erstattete den 
Geschäftsbericht. Darin hieß es u. a. : 

»Der Bericht, den ich abzustatten die Ehre habe, 
soll einen kurzen Überblick geben über die Entstehung 
und die bisherige Tätigkeit des »Deutschen Aero-Klubs«. 
Bei der im Juli 1906 auf unmittelbare Anregung Seiner 
Majestät des Kaisers erfolgten Gründung der »Motorluft- 
schiff-Studiengesellschaft « warde in deren Programm auch 
gleich die Gründung eines Klubs aufgenommen, der sich 
hauptsächlich der Pflege und Entwicklung der Motor- 
luftschiffahrt widmen sollte. Es wurde dann jedoch diese 
Aufgabe solange zurückgestellt, bis das für die Motor- 
luftschiffahrt nötige Material, im besonderen also ein für 
den Sport braochbarer Motorballon, zur Verfügung stehen 
würde. 

»Nachdem nun im Herbst vorigen Jahres durch die 
große Anzahl von Fahrten mit dem der »Motorluftschiff- 
Studiengesellschaft c gehörigen Parseval-Ballon bewiesen 
war, daß dieser Ballon sowohl durch seine Betriebssicher- 
heit als auch durch seine Eigengeschwindigkeit und Fahrt- 
dauer die für die sportliche Verwendung nötigen Eigen- 
schaften besaß, wurde beschlossen, nun auch an die 
Gründung eines Klubs heranzutreten. Am 21. Dezember 
vorigen Jahres wurde sodann dieser Klub unter dem 
Namen »Deutscher Aero-Klub« mit einer Mitgliederzahl 
von rund 100 Mitgliedern gegründet. Das Präsidium setzte 
sich zusammen ans Seiner Hoheit dem Herzog Ernst von 
Sachsen- Altenburg als Präsidenten, Exzellenz von Holl- 
mann, Exzellenz von Moltke, Dr. W. Rathenau und 
Hauptmann von Kehler. Zum Klubdirektor wurde Herr 
Rittmeister von Frankenberg und Ludwigsdorf erwählt. 
Wenige Tage nach der Gründung übernahm Seine kaiser- 
liche und königliche Hoheit der Kronprinz des Deutschen 
Reiches und von Preußen das Ehrenpräsidium. 

»Als Klubräume wurden die Räume des Hauses 
NoUendorfplatz 8, in welchem heute die erste ordentliche 
Generalversammlung tagt, erwählt, und es wurde mit 
möglichster Beschleunigung an die Instandsetzung, Er- 
neuerung und Einrichtung dieser Räume geschritten. 

». . . Was die sportliche Tätigkeit des Klubs an- 
belangt, so ist diese noch im Beginn der Entwicklung; 
der Klub besitzt zwei Freiballons für Wasserstoffgas- 
fpllnng, von denen der eine mit. gegen 800 tn* Inhalt, 



für die Aufnahme von vier Personen, der andere mit 
360 m' Inhalt für die Aufnahme von zwei Personen ein- 
gerichtet ist. Mit diesen beiden Ballons sind, seitdem sie 
mit Anfang dieses Monats in Gebrauch genommen worden , 
sieben Fahrten ausgeführt worden, denen morgen die 
achte folgen wird. Der Motorballon, den die »Motorluft* 
schiff-Studiengesellschaft« den Klubmitgliedem zur Teil- 
nahme an Faihrten zur Verfügung stellen wird, wird vor- 
aussichtlich in den ersten Tagen des April seine Fahrten 
aufnehmen und es werden sodann die von unseren Mit- 
gliedern für solche Motorballonfahrten schon zahlreich 
eingelaufenen Anmeldungen ihre Erledigung finden 
können. 

»Mit dem »Berliner Verein für Luftschiffahrt« steht 
der Klub in einem freundschaftlichen Verhältnis, das 
auch darin seinen Ausdruck findet, daß die beiden Ver- 
einigungen wechselseitig durch je ein Mitglied in den 
Vorständen vertreten sind. 

»Wenn ein Wunsch ausgesprochen werden darf, so 
geht dieser dahin, daß durch einen recht regen Verkehr 
in unseren Klubräumen diese tatsächlich der Mittelpunkt 
und Sammelpunkt aller derer, die sich für den Luftsport 
interessieren, werden möge.« 

Von den bei der Versammlung anwesenden Mit- 
gliedern wurden für die Zwecke des Klubs 6000 M. 
in bar und Kunstgegenstände im Werte von 3000 M. 
gestiftet. 

Der Hauptausschuß wurde in der bisherigen Stärke 
von 17 Mitgliedern wiedergewählt und außerdem durch 
den Herzog Engelbert von Arenberg veistärkt. 



DER MILITÄR-AERONAUTISCHE KURS 1908. 

Der diesjährige Militär-aeronautische Kurs findet in 
der Zeit vom 1. Mai bis 25. September statt. Als Lehrer 
wurden der Kommandant und die dauernd kommandierten 
Offiziere der Militär-aeronautischen Anstalt bestimmt. 

Als Frequentanten wurden einberufen: die Ober- 
leutnants Ladislaus von Marlon I.-R. 19, Eduard Miller 
I.-R. 65, Viktor Lepes I.-R. 39, Robert Goldscheider 
I.-R. 62, Wilhelm Booms F.-J.-B. 1, Robert Deitl 
b.-h. F.-J.-B., Adalbert Steinner-Göltl Edler von Auring 
I.-R. 29, die Leutnants G^za Szartory de Lipcse I.-R. 34, 
Karl Ludwig I.-R. 63, Eduard Babouczek I.-R. 87, 
Wilhelm Werner L-R. 95, Siegfned Heller L-R. 97, 
Heinrich Weiss b.-h. I.-R. 2, die Oberleutnants Rudolf 
Harnisch b.-h. I.-R. 3, David Kopf T. K.-J.-R. 1, Emil 
Hom T. K.-J.-R. 3, die Leutnants Johann Hirsch 
F.-J.-B. 29, Artur Honig und Gustav Hübner Fcld- 
kanonen-R. 9, August Kühn T.-K.-R. 39, Alfons Till 
Fest.-A.-R. 1, Alois Ellcr F.-A.-R. 3, Karl Dittrich 
F.-A.-R. 4, Bruno Fassl F.-A.-B. 1 und Linienschiffs- 
fähnrich Maurus Edler v. Merten. 



WIENER AERO-KLUB. 

Dienstag den 31. März veranstaltete der Wiener 
Aero-Klub einen großen Vortragsabend. Den Anlaß dazu 
gab, daß sich Herr Hauptmann a. D. A. Hildebrandt, 
dessen verdienstvolle Tätigkeit auf dem Gebiete meteoro- 
logischer Studien mit Hilfe des unbemannten Ballons 
unsere Leser kennen, dem Klub freundlichst zur Ver- 
fügung gestellt hat. 

Der Abend fand in dem Festraume statt, den der 
Wiener Aero-Klub seit jeher für diesen Zweck benützt, 
im Saale des Österreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereines in der Eschenbachgasse. Herr Hauptmann Franz 
Hinterstoisser, der Vizepräsident des Klubs und Kom- 
mandant der militär-aeronautischen Anstalt, hatte für eine 
entsprechende Ausschmückung des Stiegenhauses Sorge 
getragen; auf dem Estrich des Parterres stand ein Ballon - 
korb, dabei ein Ventil, und eine Anzahl von Soldaten der 
militär-aeronautischen Abteilung bildete eine Art Ehren- 
wache. Ein mit FapierCalnieii Vi^\v^.\v^^^<t.% ^^vu^ ^as^ ^v& 
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in das zweite Stockwerk reichte, diente gewtssermafien als 
Wegweiser zum Saale. Dieser war mit der reichhaltigen 
Flaggengala des Klubs dekoriert nnd die prächtige, in 
braunem Hole ausgeführte Innenarchitektur in Verbin- 
dung mit dieser bunten, lebhaften Verkleidung bot einen 
sehr wirkungsvollen Anblick. 

Der Aero-Klub hatte diesmal besonders illustre 
Gäste. Es erschien Se. kaiserliche Hoheit Herr Erzherzog 
Leopold Salvator, der sich bekanntlich lebhaft für die 
Luftschiffahrt interessiert, ferner Gardekapitän FZM. Graf 
Beck, der Präsident des Flugtechnischen Vereines Ober- 
ingenieur Hermann R. von LSssl etc. etc. 

Das Publikum bestand zum weitaus größten Teile 
aus Persönlichkeiten, die ersichtlicherweise nicht etwa 
bloße Neugier, sondern ernstes Interesse an dem wissen- 
schaftlich bedeutenden Gegenstande des Vortragsabends 
hergeführt hatte. Sehr zahlreich waren auch Offiziere, 
namentlich jüngere, anwesend, ein erfreuliches Zeichen, 
daß der Wert der Aeronautik in unserer Armee Ver- 
ständnis und Würdigung findet. 

Den Abend eröffnete der Präsident des Wiener 
Aero-Klubs, Reichsratsabgeordneter Victor Silberer, mit 
einem Vortrage über »Die Kunst des Fliegens«. Haupt- 
mann a. D. Hildebrandt schilderte die Expedition nach 
dem nördlichen Eismeere, die er gemeinsam mit dem 
deutschen Forscher Hewald im Sommer des Jahres 19J7 
unternahm. Beide Vorträge finden die Leser an anderer 
Stelle dieser Rubrik ausführlich als besondere Artikel; 
hier sei nur einiges ergänzend bemerkt. 

Der Präsident des Wiener Aero-Klubs erwähnte, 
wie wenig Unterstützung sowohl die militärische als die 
wissenschaftliche Aeronautik in Österreich beim Staate 
findet, daß zum Beispiel die Meteorologische Zentral- 
anstalt sich mit dem Bettel von 1000 K staatlicher Sub- 
vention zu diesem Zwecke begnügen muß, wogegen in 
Preußen ein eigenes, reichdotiertes Institut für meteoro- 
logische Aeronautik besteht, für das jährlich 350.000 M. 
verausgabt werden! Er hob hervor, daß die militär- 
aeronautische Anstalt trotz ihrer geringen Mittel Ballons 
und Gas für die wissenschaftlichen Auffahrten beistellt, 
und kündigt an, daß er im Reichsrate entschieden für eine 
Besserung dieser Verhältnisse eintreten werde. 

Hauptmann a. D. Hildebrandt betonte in den ein- 
leitenden Worten seines Vortrages, daß Österreich trotz 
dieser geringen staatlichen Fürsorge doch an den inter- 
nationalen Bestrebungen zur aeronautischen Erforschung 
der atmosphärischen Verhältnisse sehr großen Anteil habe. 
Die Namen Pernter, Trabert, Dr. Valentin, Dr. Schiein 
seien in der wissenschaftlichen Welt höchst angesehen 
und dem Präsidenten des Wiener Aero-Klubs, dem 
Schöpfer der österreichischen Aeronautik, gebühre auch 
das Verdienst, die wissenschaftlichen Hochfahrten in Öster- 
reich schon vor vielen Jahren, und zwar anfangs aus- 
schließlich auf seine eigenen Kosten inauguriert zu haben. 

Der Vortrag des Herrn Hauptmannes wurde durch 
Skioptikonvorführungen illustriert. In zumeist ausge- 
zeichnet gelungenen, interessanten und instruktiven 
Bildern sah man den ehemaligen Kohlendampfer, auf 
dem die Expedition stattfand, die Vorrichtung zur Gas- 
erzeugung und zum Füllen des Ballons, die Installation 
der Beobachtungsapparate an der Kommandobrücke, den 
Baro-Thermo* Hygrographen und die Art, wie er an den 
Ballons angebracht wurde, das Hochlassen und Einziehen 
der montierten Fesselballons, endlich auch die rollende 
See, die der Expedition mehr als genug zu schaffen gab. 

Der lebhafte Beifall des Publikums bewies, daß 
man einen höchst interessanten Abend verbracht hatte. 

Am Tage darauf fand zum zweitenmal ein Klub- 
diner statt; es ist seinerzeit die Regel aufgestellt worden, 
daß dieses Diner immer auf den ersten Mittwoch eines 
Monats angesetzt werde und das war diesmal zugleich 
der erste Tag des April. Die Klubleitung hatte wieder 
den Marmorsaal des »Hotel Imperial« gewählt, der sich 
durch die Verbindung von Eleganz mit Intimität für 
solche Symposien im kleineren Kreise vortrefflich eignet, 
umsomehr als auch die Küche des berühmten alten Hauses 
das Ihrige dazu beiträgt, »Stimmung« hervorzurufen. 



Die Teilnahme an dieser Veranstaltung war wieder 
sehr befriedigend ; es versammelten sich 28 Klubmitglieder 
und Gäste, und zwar erschienen vom Wiener Aero-Klnb 
der Präsident, Vizepräsident Hauptmann Franz Hinterttoisser, 
die Mitglieder Oberleutnant Emil de Ambrosj, Ober- 
leutnant Franz Freiherr von Berlepsch, kaiserlicher Rat 
A. M. Beschorner, Dr. Artnr Boltsmann, Dr. Oskar Fiichl, 
Oberleutnant Hans Hantwirth, Oberleutnant Wilhelm 
Hoffory, Rudolf Hubel, Oberleutnant Emil Kaiser, Haas 
Plecher, Josef Pokcsek, Otto Pollak, Oberleutnant Ferd. von 
Richter, Hauptmann Theodor Scheimpflng, Dr. Hermann 
von Schrotter, Anton Schuster, Herbert Silberer, Dr. Julius 
Steinschneider und Alfred Strasser; als Gäste Herr Haupt- 
mann Hildebrandt, Präsident des Wiener Flugtechnischen 
Vereines Oberingenieur Hermann Ritter von Lossl, vom 
Verein »Flugmaschine« Otto Freiherr von Czedik und 
Herr Max Friedmann, der im Laufe des Abends auch 
um die Aufnahme in den Wiener Aero-Klnb ansuchte, 
Flugtechniker Wilhelm Kress und Herr Fritz Polacsek. 

Von zwei Klubmitgliedem waren Telegramme ein- 
gelaufen. Hauptmann Friedrich Tauber depeschierte aus 
Trient: »Glück ab, gut Land dem Klub und seinem 
Gaste.« Oberleutenant Julian Zborowski telegraphierte 
aus Theresienstadt: »Leider verhindert, allen herzliches 
Glück ab und Heil dem neuen Ballon!« 

Wie schon beim ersten Diner, wurde auch diesmal 
die Speisenfolge ohne Unterbrechung durch Tischreden 
absolviert. Erst als zum Dessert der Champagner auf die 
Tafel kam, ergriff der Präsident das Wort zu einer kurzen 
Begrüßungsansprache. Er hob hervor, daß sich diesmal 
zahlreiche Herren zum ersten Male eingefunden hatten, 
und gab schließlich der besonderen Freude darüber Aus- 
druck, Herrn Hauptmann Hildebrandt, den Träger eines 
auf dem aeronautischen Gebiete so wohlbekannten Namens, 
im geselligen Kreise des Wiener Aero-Klubs zu sehen. 

Hauptmann Hildebrandt dankte in herzlichen Worten 
für die Aufnahme durch den Klub und rühmte die 
Wiener Gastlichkeit im allgemeinen. Er äußerte sich 
ferner mit großer Anerkennung über die Leistungen der 
österreichischen Aeronautik; als im Jahre 190S die große 
Berliner Ballonwettfahrt arrangiert wurde — sagte der 
Redner — wollte der Wiener Aero-Klub mit Rücksicht 
auf sein beschränktes Material zuerst nur außer Konkurs 
daran teilnehmen; aber schließlich startete Dr. Schletn 
als Preisbewerber und es lohnte sich, er entfahrte einen 
prächtigen Pokal nach Wien. Auf die drei Vereinigungen, 
die in Wien an der Eroberung der Luft arbeiten, den 
Wiener Aero-Klub, den Flugtechnischen Verein und den 
Verein »Flugmaschine«, brachte Hauptmann Hildebiandt 
ein dreifaches »Hurra!« aus. 

Ex praesidio wurde nun die Parole ausgegeben, daß 
keine weiteren offiziellen Tischreden gehalten werden 
sollten; aber dieser — natürlich nicht ernstgemeinte — 
Ei ndämmungs versuch bewirkte eher das Gegenteil ; in 
rascher Aufeinanderfolge entwickelten sich. die Toaste sn 
einer ganzen Reihe. Dr. Anton Schiein erwiderte auf die 
Worte des Herrn Hauptmanns Hildebrandt. Er erinnerte 
an die Tatsache, die der Präsident des Wiener Aero- 
Klubs tags vorher iu seinem Vortrage erwähnt hatte, daß 
der österreichischen meteorologischen Aeronautik von 
Staats wegen nur 1000 K jährlich zur Verfügung stehen, 
wogegen Berlin eine eigene mit großem Kostenauf wände 
errichtete Anstalt für diesen Zweck besitzt und der aero- 
nautisch-meteorologischen Forsch ang jährlich 350.(Xyi M. 
widmet ! Unter diesen Umständen könne Wien nicht daran 
denken, die Berliner zu einem so großartigen aeronau- 
tischen Feste einzuladen wie das, an dem er in Berlin 
teilgenommen habe. Es sei daher auch noch keine Ge- 
legenheit gewesen, die Gastfreundschaft zu erwidern, die 
ihm als Vertreter des Wiener Aero-Klubs in Berlin anfs 
liebenswürdigste geboten worden sei. Er freue sich, heute 
dem damaligen Präsidenten des Sportkomitees, Haupt- 
mann Hildebrandt, danken zu können. Schließlich über- 
reichte Dr. Schiein dem deutschen Gaste eine Sammlung 
seiner Ballonphotographien. 

Rudolf Hubel trank auf die Vertreter der beiden 
flugtechnischen Vereine. 
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Der Präsident des Wiener Aero-Klabs nahm hierauf 
nochmals das Wort und sagte: 

»Da von der Fingtechnik gesprochen wurde, müssen 
wir auch eines Mannes gedenken, der, wenn er auch mit 
seinen praktischen Versuchen keine realen Erfolge hatte, 
doch in unserem Lande das meiste und größte Ver- 
dienst auf diesem Gebiete in Anspruch nehmen kann. 
Wir wissen, was unser Freund Kress ist. Man kann nur 
bedauern, daß er nicht in die Zeit der leichtea Motoren 
hineingekommen ist. Aber er hat wenigstens die Be- 
friedigung, dafl die Franzosen jetzt auf sein Modell mit 
den Drachenflächen zurückkommen. Ich erhebe mein Glas 
auf unseren alten Freund Kress und bringe ihm ein drei- 
faches Hoch!« 

Freiherr von Czedik ging davon aus, daß Ballon- 
technik und Flogtechnik ineinandergreifen. »Die Flug- 
maschine,« sagte der Redner, »liegt viel näher dem Ballon 
als der reinen Maschine. Die Technik des Fluges wird 
sich in erster Linie aus dem Ballonflug zu ergänzen haben. 
Ich glaube nicht, daß es richtig ist, wenn die Techniker 
sich immer mehr dem reinen Motor zuwenden. Auf diesem 
Wege wird kein rascher und stetiger Erfolg möglich sein. 
Vom reinen Fluge ausgehen und den Motor angliedern, 
ihn aber nicht als Hauptsache behandeln, ist das Richtige. 
Den Worten, die der Herr Präsident des Wiener Acro- 
Klubs unserem Wilhelm Kress gewidmet hat, schließe 
ich mich wärmstens an; in ihm erblicke ich den Pionier 
der Flugtechnik.« Der Redner trank auf das Zusammen- 
wirken der drei aeronautischen Korporationen Wiens. 

Wilhelm Kress erklärte zunächst, daß er sich mit 
dem Präsidenten des Aero-Klubs seit jeher in Wider- 
spruch befinde, was die Gefährlichkeit des Drachenfliegers 
betrifft. Der Drachenflieger, behauptete Herr Kress, kippe 
nicht um, und wenn selbst, so werde er doch noch als 
Gleitflieger landen. Aber darin stimme er mit dem Prä- 
sidenten vollkommen überein, daß auch er dem lenkbaren 
Ballon, so bewunderungswürdige Erfolge namentlich Graf 
Zeppelin erzielt habe, doch keine Zukunft als praktisch 
brauchbares Verkehrsmittel zuerkennen könne. Der Prä- 
sident habe gesagt, wenn Kress die modernen leichten 
Motoren gehabt hätte, wäre er weiter. Das sei eine An- 
erkennung, für die er von ganzem Herzen danke. »Der 
Präsident des Wiener Aero-Klubs,« schloß der Redner, 
»ist der tüchtigste Kenner des Ballonwesens, der Lehrer 
der Aeronautik in Österreich, ich erhebe mein Glas auf 
den Präsidenten Victor Silberer.« 

Oberingenieur Hermann Ritter von Lössl erinnerte 
daran, daß österreichische Aviatiker, Ignaz und Igo St- 
rich und Ingenieur F. X. Wels, gegenwärtig in Frank- 
reich auf der Suche nach geeigneten Motoren seien. Er 
gab in launiger Weise dem Wunsche Ausdruck, daß sie 
Motoren finden mögen, die möglichst wenig versagen und 
wenn die Aviatiker bei ihren Flugversuchen schon stürzen, 
mögen sie schief und nicht senkrecht zu Boden kommen. 

Dr. Julius Steinschneider sprach »als ausgedienter 
Landstormmann« auf die militärischen Mitglieder des 
Wiener Aero-Klubs, besonders auf den Vizepräsidenten 
Hauptmann Hinterstoisser, der es, als der tüchtigste 
Schüler des Präsidenten, auch selbst zu wahrer Meister- 
schaft auf aeronautischem Gebiete gebracht habe und 
allen Mitgliedern ein Vorbild sei. Er widmete sein Glas 
Herrn Hauptmann Hinterstoisser. 

Damit schlössen die Tischreden. Die Teilnehmer des 
Diners blieben aber noch längere Zeit in animiertester 
Stimmung beisammen. Es zeigte sich, daß diese Diners ein 
ganz vorzügliches Mittel zur Förderung des Klublebens 
sind und sie werden sich als ständige Institution erhalten. 



Donnerstag den 2. April eröffnete der Wiener Aero- 
Klub die Reihe seiner Luftfahrten lüOS. Um 9 Uhr 
6 Minuten morgens begab sich Herr Dr. Anton Schiein 
im »Helios« in das Reich der Lüfte, um die gewohnten 
meteorologischen Beobachtungen vorzunehmen. Die Herren 
Klnbmitglieder Vizepräsident Hauptmannn Franz Hinter- 
stoisser, Oberleutnant Hoffory, Rudolf Hubel und Herbert 
Silberer sowie einige distinguierte Gäste wohnten dem 
Aufstiege bei. »Heliosu zog in der Sonne goldigglänzend 



langsam in den blauen Osten. Er stieg bis in eine Höhe 
von 4700 m empor. Die tiefste Temperatur, die gemessen 
wurde, betrug — 22*^ C. Bei Körmend, südlich von Stein- 
amanger, 110 km von Wien, fand um 12 Uhr 6 Minuten 
die sehr glatte Landung statt. 

Mittwoch den 8. April hielt der Wiener Aero-Klub 
in der Wohnung seines Präsidenten eine Ausschußsitzung 
ab, zu welcher die folgenden Herren sich einfanden: 
Vorsitzender Victor Silberer, Vizepräsident Hauptmann 
Hinterstoisser, Oberleutnant Hoff^ory, Hubel, Plecher, 
Josef Pohl, Dr. Anton Schiein, Herbert Silberer und 
Dr. Steinschneider. 

Die Sitzung wurde um ^/^8 Uhr eröfl'net. Zuerst er- 
folgte die Aufnahme eines neuen Mitgliedes, des Herrn 
Ingenieurs Max Friedmann. Sodann erstatteten Vizepräsident 
Hauptmann Hinterstoisser und Präsident Victor Silberei 
Bericht über diverse laufende Angelegenheiten. Der be- 
stellte Gummi ballon wird etwas später fertig, als ursprüng- 
lich in Aussicht genommen war, dürfte aber jetzt bald 
geliefert werden. 

Was den Hnldigungsfestzug anbelangt, wurde wegen 
mancherlei Schwierigkeiten, die sich bei näherer Be- 
trachtung ergaben, der Beschluß gefaßt, von einer Be- 
teiligung abzusehen. Um 9 Uhr wurde die Sitzung ge- 
schlossen. 



Der Wiener Aero-Klub läßt jetzt in schöner, künst- 
lerischer Ausführung Diplome für seine Führer her- 
stellen, desgleichen ebenso schön ausgestattete , nur be- 
trächtlich kleiner gehaltene »Bescheinigungen«, die 
alle jene Personen erhalten können, welche mit einem 
Vercinsballon eine Freifahrt mitgemacht haben. Diese 
Diplome und Bescheinigungen sind von einem sehr be- 
kannten Wiener Künstler, Herrn Baurat Rudolf Bernt, 
entworfen und gezeichnet und finden allgemeinen Beifall. 

Als Mitglieder sind neu aufgenommen worden : Herr 
Kuno Mautner von Markhof, Leutnant i. d. R. bei Albrecht- 
Dragoner, Herr Ingenieur Max Friedmann, Wien, und 
Comte Aristide Economos, Paris. 



Seit dem 18. April 1908 gehört der Wiener Acro 
Klub der »F^döration A6ronautique Internationale« an,- 
die bekanntlich schon seit mehr als zweieinhalb Jahren 
besteht, welcher aber infolge einer Reihe von unlieb- 
samen Zufällen und Mißverständnissen der Wiener Aero- 
Klub bisher nicht einverleibt werden konnte, so daß 
Österreich in dieser großen Verbindung aller maßgebenden 
Luftschifferverbände und -vereine der Welt bisher gar 
nicht vertreten war. 

Zur gründenden Versammlung dieser »Föderation« 
war nämli ch seinerzeit — im Jahre 1905 — in aller Form 
auch an den Wiener Aero-Klub eine Einladung ergangen 
und es war in Wien selbstverständlich beschlossen worden, 
daß der Aero-Klub der neuen Verbindung beitreten 
werde, die ja für die Sache der Aeronautik von größter 
Bedeutung zu werden versprach. Es wurde demzufolge 
auch bestimmt, daß der Wiener Aero-Klub zu der grün- 
denden Versammlung einen Delegierten nach Paris ent- 
sende, um an den Beratungen und der Beschlußfassung 
über die Statuten u. s. f. teilzunehmen, und zwar wurde 
dazu der Klubpräsident Victor Silberer gewählt, der schon 
im Jahre 1900 beim aeronautischen Kongresse in Paris 
zum zweiten Vizepräsidenten ge wählt worden war. Leider 
kam es aber dann nicht zu dieser Teilnahme des Wiener 
Vereines an der Gründung in Paris. Kurz vor der hiefür 
festgesetzten Zeit — Mitte Oktober 1905 — wurde näm- 
lieh der niederösterreichis che Landtag einberufen, in 
welchem der Klubpräsidewt vci witäx '^\^«ÄOtia.Vv. -ää KJci- 
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geordneter und Berichterstatter für verschiedene Aus- 
schüsse eine Reihe so wichtiger Vorlagen und Anträge 
zu vertreten hatte, da6 eine Reise nach Paris zur selben 
Zeit für ihn gans ausgeschlossen war. Ein Ersatz durch 
ein anderes Klubmitglied war auch nicht möglich, weil von 
den anderen Herren gleichfalls keiner sich für die Reise frei 
zu machen vermochte, und so fand die Gründung der Fed£- 
ration ohne die aktive Mitwirkung des Wiener Aero-Klubs 
statt. Gleichwohl hatte man in Wien geglaubt, nachdem 
der Klub zur Teilnahme angemeldet wurde und diese 
nur wegen Verhinderung des Präsidenten unterblieben 
war, daß auch der Wiener Aero-Klub ohneweiters schon 
als der neuen Vereinigung angehörig betrachtet werlen 
würde. Das stellte sich aber als ein Irrtum heraus, denn 
als im darauffolgenden Februar 11*06 die ersten Nennungen 
für den Gordon Bennett-Preis zu erfolgen hatten und der 
Wiener Aero-Klub seine Anmeldun» dazu mit den fest- 
gesetzten 500 Francs ein.««andte, wurde ihm geantwortet, 
daO der Klub der Föderation noch nicht angehöre, daher 
beim besten Willen seine Anmeldung für diesmil nicht 
angenommein werden könne. Der Klub möge also vor 
allem sich ganz formell zum Beitritt anmelden, worauf 
dann die Aufnahme bei der nächsten Jahresvers immlung, 
die aber erst im Herbste stati finde, erfolgen werde. 
Daraufhin wurde die Anmeldung bei dem damaligen 
deutschen Schriftführer unverweilt eingebracht, durch 
diesen wurde sie dem Vi7.cpräsidenten in Berlin über- 
mittelt, und von da an begann eine Reihe von, wie es 
scheint, aus Mißverständnissen entsprungs^nen Veriöge- 
ruDgeo, kurz, es verliefen zwei Jahresversammlungen, ohne 
daß die Aufnahme des Wiener Klubs auf die Tages- 
ordnung kam. Endlich ist die .Sache nunmehr geordnet 
und der Wiener Aero-Klub gehört seit 18. April der 
Föderation an. 

Daß diese Angliederung unseres österreichischen 
Klubs an die internationale Verbindung von größter Be- 
deutung ist, braucht kaum erst betont zu werden. Man 
weiß recht gut, daß z. B. alle größeren Wettbewerbe mit 
internationaler Beteiligung unter der Ägide und nach den 
Regeln der Föderation veranstaltet werden; allen voran 
die Gordon Bennett- Konkurrenz, welche alljährlich die Elite 
der Aeronauten aller Länder vereinigt. Diese und viele 
andere Veranstaltungen sind aber nur für solche Vereine 
zugänglich, welche der »Föderation Aöronautiquc Inter- 
nationalea direkt oder indirekt angehören. 

Die Formen, welche die Födöration geschaffen hat, 
erleichtern den internationalen Verkehr der Luftschiflfer- 
Vereine ungemein, was für die wissenschaftliche Arbeit 
ebenso wichtig und förderlich ist wie für die rein sport- 
liche. Der rege Kontakt, in welchen so die Köiperschaften 
zueinander treten, welche in verschiedenen Ländern in 
gemeinsamer Richtung das Ihrige nach ihren individuell 
abweichenden Mitteln und Kräften leisten, dieser innige 
Kontakt wirkt auch auf die einzelnen Glieder der Ver- 
bindung zurück, so daß einer vom andern, alle vom Ganzen 
Gewinn ziehen. Gemeinsame Arbeit kommt jciem einzelnen 
zu gute, und nicht gering ist auch d-r Wert der An- 
regungen zu schätzen, die nach allen Seiten hin be- 
fruchtend wirken. 

Der »Fe.lcration Aeronauli(jue Internalionale« ge- 
hi'fron au/ii^enblicklich schon folgende Vereinigungen an : 



Name Stimmenzahl 

Deutscher LuftschifFer-Verband (Deutschland) . .12 

Aöro-Club de Belgique (Belgien) 8 

Real Aereo Club de Espaiia (Spanien) .... 5 
Aero Club of America (Vereinigte Staaten) . . 2 
Aöro-Club de France (Frankreich) ..... 12 
Aero Club of the United Kingdom (England) . 9 

Societä Aeronautica Italiana (Italien) ü 

Svenska Aeronautiska Sallskapet (Schweden) . . 1 
Schweizerischer Aüio-Klub (Schweiz) ..... 1 
Wiener Aero-Klub (Österreich) .1 



Am 18. April fuhren bei heiterem Wetter unter 
Führung des Vizepräsidenten Herrn Hauptmanns 
Franz Hinterstoisser die Mitglieder Herren General- 
direktor Alexander Cassinone und Ingenieur. Ernst Müller 
der österreichischen Maschinenbau - Aktiengesellschaft 
Körting im b Helios« auf. Es war eine kurze Spazierfahrt 
beabsichtigt. Der Ballon erhob sich um 2 Uhr 45 Mi- 
nuten nachmittags vom Klubplatze und gelangte in GOO m 
Höhe ins Gleichgewicht. Er flog nun in nördlicher Rich- 
tung über die Leopoldstadt, passierte in 800 m Höhe um 
3 Uhr die Brücke der Nordwestbahn. Hicbei wurde 
konstatiert, daß mit zunehmender Höhe der Wind sich 
gegen Westen drehte und an Stärke abnahm. Um 3 Uhr 
35 Minuten wurde der Bisamberg überflogen. 10 Minuten 
später erreichte ober Stetten der Ballon seine größte Höhe 
1350 m. Mit Rücksicht auf den in der Fahrtrichtung 
vorliegenden Rohrwald wurde nun beschlossen, noch vor 
der Waldzone zwischen Ruckersdorf und Ober-Gänsem- 
dorf die Landung durchzuführen. Bei dem lebhaften Erd- 
wind nahm diese die Form einer Schleifiahrt an, welche 
über frisch geackerten weichen Boden etwa 500 m weit 
führte. Der Verlauf derselben war vollkommen glatt. 
Die von Wien aus zurückgelegte Strecke bis zum Lan- 
dungsort betrug 25 km. 

Zur Aufnahme in den Wiener Aero-Klub wurden 
neu angemeldet die Herren: Alfred John, kommerzieller 
Direktor der Tiegelgußstahl -Fabrik Poldihütte, Wien, 
I. Landskrongasse 1, und k. u. k. Oberleutnant Paul Frei- 
herr von Garainow des 49. Infanterieregimentes, Brunn. 



NOTIZEN. 

LOUIS BLERIOT baut in Issy-les-Moulineaux eine 
neue Halle. 

DONNERSTAG DEN 7. MAI findet die nächste 
internationale Simultanfahrt statt. 

EINE DRACHENKONKURRENZ veranstaltet im 
Mai der Aöro-Club du Sud-Ouest. 

GENERAL KOWANJKO ist dem belgischen 
Aero-Klub als Mitglied beigetreten. 

DIE »VILLE-DE-PARIS«, der französische Miliär- 
ballon in Verdun, wird soeben zur Füllung vorbereitet. 

EINEN AEROPLAN mit dreifachem Deck baut 
M. Goupy. Er erwartet von seinem Apparat eine besonders 
große Stabilität. 

DAS SIGNAL CORPS in New York bekommt 
jetzt eine aeronautische Abteilung. Leiter dtrselben wird 
Major Oskar Erlandsen sein. 

BEI WIKEN A. D. RUHR gab es am 7. April 
eine stürmische Ballonlandung, bei der zwei Korbinsassen 
verletzt wurden. Der Ballon kam aus Düsseldorf. 

PAUL CORNU hat Ende März bei Lisieux in 
Frankreich Versuche mit einem Seh rauben flieger gemacht, 
welche, wie es heißt, einigen Erfolg erwarten lassen. 

SECHS BALLONS in den Größen von 580 «» bu 
inOOm* wurden in Paris am 5 April von dem »Aöronaatiqae- 
(Uub de France« zu einer Gesellschaftsauffahrt empor- 
gelassen. 



Nr. 5 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



111 



FORT OMAHA, in Nebraska, Vereinigte Staaten, 
wird der Sitz einer militärisch-acroaaulischen Schule werden. 
Captain Charles F. Chandler vom Army Signal Corps 
richtet dieselbe ein. 

DIE AVIATISCHEN PREISE, welche der Pariser 
A6ro-Club zu vergeben hat, gehören, wie die aviatische 
Kommission kürzlich bestimmt hat, nicht dem Eigentümer, 
sondern dem Lecker des siegreichen Apparates. 

»ASTRA«, eine anonyme Gesellschaft mit einer 
Million Francs Aktienkapital, hat das aeronautische 
Etablissement von Edouard Surcouf angekauft. Die An- 
stalt soll erweitert und ia großem Stil geführt werden. 

ALVAREZ SYLVIA PENTEADO in Rio de 
Janeiro hat, wie die »Berliner Allgemeine Automobil- 
Zeitung« meldet, einen A eroplan konstruiert, der mit 
einem extraJeichten Robert EsnauU-Pelterie- Motor von 
^0 H. P. ausgestattet werden soll. 

MOORE- BRABAZON, ein englischer Amateur- 
aeronaut, wird in kurzer Zeit auf dem Autodrom in 
Brooklands mit einem Drachenflieger experimentieren, der 
dem Chanutc-Typus nachgebildet ist. Der Flieger ist mit 
einem 24 H. P. starken Buchet Motor ausgerüstet. 

40.000 MARK hat der Mannheimer Industrielle 
Karl Lanz für den Sieger eiuer auf dem Tempelhofer 
Felde bei Berlin zu veranstaltenden Acroplankonkurrenz 
gestiftet. Ein Extrapreis von 10000 M. soll als Ansporn 
für den Luftschiffmotorenbau in Deutschland dienen. 

EIN »WÜRTTEMBERGISCHER VEREIN für 
Luftschiffahrt« wurde am 20. März in Stuttgart gegründet. 
Der Köcig von Württemberg hat das Protektorat über- 
nommen. Der Verein hat bereits über 300 Mitglieder 
Graf Zeppelin wurde zum Ehrenpräsidenten ernannt. 

IN VERDES, an der Grenze der französischen De- 
paitements Eure-et- Loire undLoire-etCher, ist am 16. April 
ein in Geppingen in Württemberg aufgestiegener deutscher 
Ballon mit drei Insassen gelandet. Einer der Passagiere 
zog sich bei dem Aufschlag des Korbes eine Prellung zu. 

PRINZ SCIPIONE BORGHESE, ^^elcher sich in 
Rom zu einem fachkundigen Ballonführer ausbildet, hat 
dem Signor Alfredo Von willer dessen Ballon abgekauft. 
Prinz Borghese dürfte im heurigen Jahre als einer der 
Vertreter Italiens in der Gordon Bennett- Wettfahrt 
fungieren. 

WELLMAN soll die Absicht haben, im Jahre 190J) 
einen neuen Versuch zu machen, im Ballon den Nordpol 
zu erreichen. Vanniman wird ihn wieder begleiten. Da- 
gegen wird Reisenberg, der im vorigen Jahre das Well- 
manscbe Luftschiff lenkte, sich an der Expedition nicht 
beteiligen. 

EINEN GROSSEN FONDS für eine internationale 
aeronautische Konkurrenz sucht man in Amerika zu 
schaffen James Means, Lawrence Rotch, Dr. Graham Bell 
und Octave Chanute stehen an der Spitze der Bewegung. 
Sie trachten mindestens 250 Unterschriften ä 100 Dollars 
zu bekommen. 

DIE »REPUBLIQUE«, der neue Lebaudy-Ballon 
für die französische Armee, ist nahezu vollendet. Man 
glaubt, in drei Wochen schon mit den Versuchen be- 
ginnen zu können. Die Hauptdimensionen des Ballons 
sind : 62 m Länge, 10 9 m größter Durchmesser. Das 
Volumen beträgt 3500 m^. 

ZUR ERPROBUNG von Luftschrauben wollen die 
Gebrüder Voisin ein Automobil bauen, das mittels 
Schrauben getrieben wird. Die Schraube wird hinten an- 
gebracht und mittels Cardan von dem in üblicher Weise 
vorn montierten Motor getrieben. Ks soll ein neuer ver- 
besserter Antoinette-Motor von 50 H. P. eingebaut werden. 

DER REAL AEREOCLUB de Espaöa hat sein 
Bureau für 1908 aus den nachstehenden Herren zusammen- 
gesetzt: Marquis von Riscal, Herzog von Medinaceli, 
R. Sanchez Arias, Joachim Caro Graf Berberana, A. 
Kindelan, E. G de Salaraanca, Marquis de Valdeiglesias, 
Marquis de Quirls und Herzog von Zaragoza. Präsident ist 
der Herzog von Medinaceli. 



ZWEI NEUE ARMEEBALLONS sind von Augs- 
burg zur Ablieferung an das deutsche Luftschifferbataillon 
gelangt. Die beiden Ballons fassen jeder 4500 m^ und 
werden nun mit den für sie bestimmten Motoren ausge- 
rüstet. Der eine, ein Parseval-Ballon, erhält einen 120 H. P. 
N. A. G.-Motor, wählend der zweite, nach dem System 
Gross gebaute Ballon einen Körting-Motor bekommt. 

VON DEN GEBRÜDERN WRIGHT wird aus 
Amerika gemeldet, sie hätten mit Mr. Weiller Verhand- 
lungen angeknüpft, die den Verkauf ihres Geheimnisses 
für den Preis von 50).(X)0 Francs bezwecken. Die ameri- 
kanischen Flugtechniker sollen sich dabei verpflichtet 
haben, eine gewisse Strecke mit einer Geschwindigkeit 
von 50 im in der Stunde vor Abschluß der Verhand- 
lungen zurückzulegen. 

DIE RUSSISCHE MILITÄRVERWALTUNG hat 
die Konstruktionszeichnung für einen Motorballon in Paris 
angekauft. Dieser Motoiballon wird ähnlich der »Patrie« 
sein. Die Größe des Ballons wird so gewählt, daß wenigstens 
fünf Peisonen mit demselben aufsteigen können. Der 
Ballon selbbt und die Ballonhülle wird aus russischem 
Material von russischen Arbeitern hergestellt werden. Man 
hofft, diesen Ballon bis Mitte September fertigzustellen. 

HAUPTMANN DÜNN experimentiert in Aldershot 
(England) mit einem Doppel deckflieger, dessen Trage- 
flächen mit Seide bespannt sind und dessen Spannweite 
mit 13*5 m angegeben wird. Der Flugapparat ist mit zwei 
Luftschrauben ausgestattet, die sich in entgegengesetztem 
Sinne drehen und die durch zwei MoJoren französischen 
Fabrikats in Bewegunij gesetzt werden. Das Gerüst des 
Apparates und der Tragflächen ist zum großen Teil aus 
Aluminiumröhren zusammengesetzt. 

IN LÜTTICH plant man eine Ausstellung für Luft- 
schiffahrt. Die Veranstaltung wird vom Aero-Club de 
Belgique organisiert. Der Bürgermeister von Lüttich sprach 
sich für das Unternehmen sympathisch aus; die Stadt 
wird zu den Kosten einen ersten Zuschuß in der Höhe 
von 25.000 Francs gewähren. Französische Luftschiffer 
sagten auch bereits ihre Beteiligung zu. Ausgestellt soll 
alles werden, was die Luftschiffahrt betrifft. Man hofft 
auf eine rege Beteiligung deutscher und englischer Luft- 
schifferl^eise. 

IN KIEL soll, wie die Berliner »Allgemeine Auto- 
mobil-Zeitung« erfährt, am letzten Sonntage im Juni ein 
Wettbewerb für Flugmaschinen stattfinden, dessen Organi- 
sation in den Händen des Branddirektors Freiherrn von 
Moltke liegt. Der Wettbewerb, zu welchem hohe Preise 
gestiftet sind, wird auf dem Kieler Spiel- und Sportplatz 
stattfinden, der eine Bahn von 150^) m Länge besitzt. 
Preise sollen imBetragvon 5000 M. vorhanden sei *. Näheres 
erfährt man durch den Verkehrsverein von Kiel, Martens- 
damm 28/30. 

HAUPTMANN TH. SCHEIMPFLUG, jenes Mit- 
glied des Wiener Aero-Klubs, welches die schon öfters 
erwähnten systematischen photographischen Terrainauf- 
nahmen vom Ballon aus vorgenommen hat, sprach 
Donnerstag den 9. April über dieses Thema in der »Öster- 
reichischen Gesellschaft für Photogrammetriec Der inter- 
essante, lehrreiche, durch Skioptikonbilder illustrierte Vor- 
trag war betitelt: »Über die Entwicklung und den der- 
zeitigen Stand der Ballonphotogrammetrie in den ver- 
schiedenen Staaten.« 

IN BERLIN hielt Major Hermann Hoernes am 
12. April einen flugtechnischen Vortrag, in welchem er 
seine fachlichen Ansichten entwickelte, dann aber recht 
herb über die Verhältnisse in Österreich loszog, welche 
es den »Männern, die befähigt wären, durch ihre Erfin- 
dungen an der Spitze der Konkurrenten anderer Staaten 
zu stehen«, schwer macht, ihre Arbeiten zur Realisation 
zu bringen. Was den sachlichen Teil des Vortrages berifft, . 
wäre zu erwähnen, daß Hoernes das Prinzip der teilweisen 
Entlastung« verteidigte. 

DAS LUFTSCHIFF zu einer Wahlkampagne zu 
verwenden, ist eine echt amerikanische Idee. Mr. Sherhurn 
Becker, Bürgermeister von Milwaukee, bewirbt sich um 
den Posten eines Gouverneurs von Wvs,<l^ws\w. ^a. ^-t 
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WegeverbältDisse in diesem Bezirke sehr schlechte sind 
and die mangelhaften Verbindangsmittel wesentlich daza 
beitragen, eine Wahlagitationsreise zu verzögern, verkündet 
Mr. Sberburn Becker, er hätte den Entschluß gefaßt, sieb 
for seine Wahlagitationsreise einen Lenkballon bauen zu 
lassen. Zeitgemäße Reklame! 

DIE MILITÄRVERWALTUNG in Berlin be- 
absichtigt, einen Motorballon anfertigen zu lassen, und 
beschäftigt sich zurzeit mit dem Studium der neuesten 
Konstruktionen. In Spandau bei Berlin wird zurzeit ein 
Drachenflieger . konstruiert, denn vor kurzem sind dort 
zwei Automobilmotoren von 50 H. P. geliefert worden. 
Die Berliner »Allgemeine Automobilzeitung« erfahrt, daß 
dieselben für die kriegstechnische Abteilung der Siemens- 
Schuckert- Werke am Nonnendamm bestimmt wären, wo 
ein kombinierter Flugapparat (Drachen- und Schraube i- 
flieger) in Arbeit ist. 

DIE BRÜDER DUFAUX in Genf stehen vor 
ihren praktischen Versuchen mit dem vollendeten großen 
Apparat (Aeroplan). Das Bemerkenswerteste, das diese 
neue Flugmaschine aufzuweisen hat, ii>t wohl ihr zwanzig- 
zylindriger Motor, der bei einer Leistung von V2i) Pferden 
bloß 85 /&^ wiegt. Die zwanzig Zylinder sind in fünf 
Gruppen zu je vier Einheiten sehr ingeniös angeordnet. 
Auf die Konstruktion des Motors ist ganz besondere Sorg- 
falt aligewendet worden. Hoffentlich werden die Brüder 
Dafaux ihr mehrjähriges Studium, ihre Mühe und fleißige 
Arbeit durch einen Erfolg belohnt finden. 

EINE UNGLÜCKUCHE LANDUNG fand, wie 
aus St. Petersburg berichtet wird, bei Wiborg statt. Es 
handelt sich um einen Ballon des LuftschifTerparks in Stock- 
holm, der mit zwei Offizieren bemannt war. »Einer der In- 
sassen fand beim Anprallen des Korbes an den AViborger 
Kirchturm seinen Tod. Der andere Offizier, Leutnant Flyt- 
ting, wurde besinnungslos in der Gondel aufgefunden und 
konnte erst durch ärztliche Hilfe wieder ins Leben zu- 
rückgerufen werden. Der Ballon hatte unterwegs bei einem 
Versuche, A nker zu werfen, einen finnischen Fischer mit- 
gerissen, der aber mit dem Schrecken davonkam.« 

RENE GASNIERS Drachenflieger ist ein Doppel- 
decker von 10 m Spannweite und mit einem Flächenareal 
von iiO rn*. An dem hinteren Teil des Apparates ist eine 
Stabilisierungstläche von 35 m^ Oberfläche angebracht. 
Der Aeroplan besitzt nur ein einziges Steuer, das, vorn 
angebracht, sowohl als Höhen- wie auch als Seitensteuer 
zu dienen bestimmt ist. Die verschiedenen Leukungs- 
manöver werden sämtlich vermittels nur einer Steuervor- 
richtung ausgeführt. Der Apparat hat eine Länge von 9 m, 
sein Gewicht beträgt 400 kg. Als Vortriebsmiitcl ist ein 
achtzylindriger Anloinette-Motor von 40 H. P. eingebaut 
worden. Die Luftschraube ist hinter den beiden Trage- 
flächen montiert. Der leitende Grundsatz dieser Konstruktion 
war das Bestreben, durch geschickte Anordnung und For- 
mung der Einzelteile den Luftwiderstand möglichst zu ver- 
mindern. Die Versuche mit dieser Flugraaschine sollen in 
nächster Zeit aut M. Gasniers Gute Frcsne nächst Bouche- 
maine (Maine-et-Loire) beginnen. 

DER BERLINER VEREIN für Luftschiffahrt be- 
sitzt eine groiJe neue Ballonhalle. Dieselbe ist 16 m hoch 
und ebenso breit und lang. Im Innern der Halle führt 
eine Treppe auf eine Galerie, von welcher aus der Ballon 
von oben besichtigt werden kann, was für die Ventil- 
revision wichtig ist. Die Ausfahrtseite wird durch einen 
zweiteiligen Vorhang und ein verschlieUbiires Tor ge- 
schlossen. In einem Anbau ist die Werkstatt für die 
Instandsetzung des Ballons untergebracht Ferner ein 
Zimmer für den Fahrtenaus.schuG des Vereines, in welchem 
die Karten und Instrumente verwahil werden. Auch für 
Bricftaul»en sind alle Eiurichtun;(eu vorhanden. Die aus 
Holz gebaute Halle hat zirk.i •JO.(K)0 M. fiekostct. \)ui 
Mittel hat zum ^rot!en Teil tias Vereinbmiti^lied Baron 
von Hewald gtjjcben. Die Halle ist auf dem freien 
Terrain nebe;, dtr (lauanstalt Schmargendorf ijebaut. Der 
Zugang findet von Hohenz<^ll'jTndamm .-»tatt. Der Verein 
hat sich von Voi^iu aus I\iri.s einen Aeroplan kommen 
}üssen. 



ERZHERZOG JOSEF FERDINAND absolvierte 
em 7. April in Begleitung des Hauptmanns Hinterstoisser 
von Wien aus seine vierte Ballonreise. Um 7 Uhr 40 Mi- 
nuten früh bei vollkommen bewölktem Himmel stieg der 
Ballon »Wien II« beim Arsenale auf. Der Kars führte 
in etwa 300 m Höhe über die Stadt (Karltkirche, Oper, 
Hofmuseum, Piaristengasse, Neulerchenfeld) ; der Exelberg 
wurde in einer Höhe von etwa 400 m passiert. Dann 
ging's weiter durch den Wicnerwald. Bei Talbing trat der 
Ballon ins TuUnerfeld und überschritt bald darauf am 
8 Uhr 10 Minuten früh die Donau, deren Lauf er bis 
Krems verfolgte. In 1500 m Höhe, bei Langenlois tauchte 
der Ballon um 9 Uhr in Wolken, die nun bis zum Ende 
der Fahrt den Ballon umhüllten und nur zeitweise eine 
Lücke zur notdürftigsten Orientierung ließen. In dieser 
Phase der Fahrt wurden u. a. Zwettl und Budweis über- 
flogen. Der Ballon stieg nach und nach in eine Höhe von 
2750 m. Die Landung erfolgte um II Uhr vormittags 
glatt bei BeSetin anweit Klattau in Böhmen, etwa 26Ü km 
von Wien entfernt. 

AUS ST. PETERSBURG kommt die Nachricht: 
»Eine Kapitalistengruppe unternimmt hier den Bau eines 
Acromobils nach dem System des Erfinders der kolben- 
losen Presse, W. Tatarinow-Leher, der ein neues Prinzip 
des Schwebens der Flugmaschine entdeckt hat. Der Bau 
des Acromobils, das von bedeutender Tragkraft und Ge- 
schwindigkeit sein soll, hat bereits begonnen.« Die Kunde 
von dem »neuen Prinzip des Schwebens« klingt sehr 
prätentiös und ist natürlich, wie alle solchen Anpreisungen, 
mit kühlster Vorsicht aufzunehmen. Die wenigen Angaben, 
welche über das in Entstehung begriffene LaftschifT um- 
laufen, sind etwas abenteuerlich. Das Gesamtgewicht des 
Luftschiffes beläuft sich nach diesen Nachrichten auf 4320 kg. 
Der Erfinder behauptet, bei einer Nutzlast von 1200 kg eine 
Geschwindigkeit von 108 km in der Stande erreichen su 
können. (!) Tatarinow hat sein Geheimnis in versiegelten 
Kuverts bei drei Notaren in London. Paris and Peters- 
burg deponiert, die im Falle seines Ablebens den Auf- 
trag haben, die Lösung dieses Geheimnisses drei europäischen 
Gelehrten mitzuteilen. 

IHRE KAISERLICHEN HOHEITEN Erzherzo g 
Josef Ferdinand und Heinrich Ferdinand unternahmen am 
13. April in Begleitung des Hauptmanns Hinterstoisser 
im Ballon »Wien« eine Freifahrt. Die Führung hatte 
Erzherzog Josef Ferdinand inne. Der Aufstieg des Ballons 
erfolgte vom Wiener Arsenal aus um 8 Uhr 10 Minuten 
vormittags mit zehn Sack Ballast. In überaus langsamer 
Fahrt ging es über den IV., VI. und VII. Bezirk. In 
kaum 500 m Höhe wurde der Wienerwald durchquert. 
Dann schlug der Ballon, bei Stockerau die Donau über- 
setzend, eine rein nördliche Richtung ein. Um 9 Uhr 
28 Minuten tauchte der Ballon in die Wolken ein. Nach 
einer Viertelstunde schwebten die Ballonfahrer über der 
Wolkendecke, die sich diesmal wie ein vom Sturme auf- 
gewühltes, grenzenloses Meer darstellte. Der klarste Sonnen- 
schein begleitete die weitere Fahrt, welche bis 2700 m 
anstieg, bis endlich um 12 Uhr mittags der Ballon zu 
fallen begzinn, nicht ohne vorher noch einige Minuten auf 
dem oberen Wolkcnrand auf und ab zu schweben, als wollte 
er von der Sonne nicht Abschied nehmen. Die Landung 
erfolgte mit einem Reste von zwei Säcken Ballast glatt 
zunächst des D ^rfes Durchlaß, 17 km nördlich von Znaim. 
Der zurückgelegte Weg betrug 130 km. 

DAS DINER des Pariser A6ro-Clüb am 2. April 
war eine besonders glänzende, belebte Veranstaltung, weil 
der Klub und das neugegründete »Syndikat« sich bei dieser 
Gelegenheit zusammenfanden. Am Haupttische, wo der 
Haudelsmin ister Cruppi präsidierte, sai3en der Vorsitzende 
der aeronautischen »Kammer« Marquis de Dion, Graf 
de La Vaulx. Kriegsminister General Picquart, Georges 
Hesan^on, Abgeordneter Grosdidier, Kommandant Bout- 
lieaux. Kommandant Voyer, Maurice Mallet, Louis B16riot, 
Henri Deutsch de la Meurthe, Louis Godard, Robert Esnault- 
Pelterie, ('apituine Ferber, Mrnest Archd^acon, Andr6 
.\rich< lin, Henry Kapferer, Arniengaud jun., L. ChaUTÜre, 
Kdouurd Surrouf, Charles Voisin, Henri Farman, Henri 
Julliüt, Josef Vullot, Georjjes Juchmös. Comte de Castillon 
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de Saint-Victor und J. Sauniere. Von den übrigen An- 
wesenden seien erwähnt: MM. Maurice Mery, Boissde, 
Vinet, Paul Rousseau, Comte Economos, Baron Economo, 
Bord6, Andr6, Bardou, Leon Delagrange, Ldon Dnthn, 

F. Reichel, F. Peyrey, James Bloch, Bossuet, Bigault 
de Granrut, Boiss6e, Cauvin, Caplain-Berger, Dr. da Silva, 
Delachanal, Echali6, Establi«, Comte de Fayolles, P. Guittet, 

G. Guittet, Ren6 Gasnier, Alfred Leblanc, Georges Lebrun, 
Mix, Labouchöre, Lambert, Mercier, Comte Mortimer- 
Maigret, Marx, H. Petit, Simonet, Andrä Scheicher, Paul 
Tissandier, Weisman, Ernest Zens, Monin, Baudry de Saunier. 
Handelsminister Cruppi toastierte auf eine gedeihliche Zu- 
kunft für die neue Industrie, General Picquart hob den 
militärischen Wert der Luftschiffahrt hervor. 

FÜR GANSWINDT, von dem man schon lange 
nichts mehr gehört hat, tritt jetzt ein »Ganswindt-Schntz- 
komitee« ein, dessen Vorsitz der frühere deutsche Reichs- 
tagsabgeordnete Jacobsen fährt. In der »Vossischen Zeitung« 
vom 29. März findet sich als Ausfluß der Tätigkeit dieses 
Komitees folgendes sonderbare Inserat: »Luftschiff — 
das einzig richtige System, steht in Berlin fertig da. Zur 
Verbesserung und Verwertung desselben wird Kapital- 
beteiligung bei selbständig Denkenden und Prüfenden ge- 
sucht, weil der bahnbrechende Erfinder gewohnheitsmäßig 
boykottiert, totgeschwiegen und verfolgt wird. Ich selbst 
bin als ganz Unbeteiligter, seinerzeit gerichtlich vereidigter 
Sachverständiger in seinen Verfolgungsprozessen gewesen 
und habe auf diese Weise alle gegen diesen größten Er- 
finder unserer Zeit und edlen Mann von makellosestem 
Charakter gesponnenen Intrigen kennen und durchschauen 
gelernt, bin deshalb in sein Schutzkomitee eingetreten und 
jetzt Vorsitzender dieses Schutzkomitees geworden. Es 
handelt sich um den Luftschifferfinder und -erbauer Hermann 
Ganswindt in Schoneberg bei Berlin, Mariendorfer Weg, 
dessen Flugapparat von ersten Autoritäten, wie Exzellenz 
Grafen von Schlieffen, Geheimrat von Eyth, Ingenieur, Ge- 
heimrat Dr. W. von Rüdiger u. s. w. schriftlich anerkannt 
ist, und der Öprozentige Gewinnanteilschuldscheine ä 100 M. 
und ^ 1000 M. an seinem Luftschiffunternehmen ausgibt, aber 
wegen seiner früheren ungerechten Verfolgungen beim 
Publikum keine Beachtung findet, obgleich er intakt aus 
den Prozessen hervorgegangen ist. Man verlange von ihm 
Drucksachen. — A. Jacobsen, früher Mitglied des Reichs- 
tags und Fabrikant, Potsdamer Straße 124.« Wer mit 
Ganswindt einmal in Berührung gekommen ist, der ist 
bekanntlich auf Monate mit Papier versorgt; leider mit 
bedrucktem. 

DIE VEREINIGTEN STAATEN von Amerika 
sollen bekanntlich jetzt Armeeluftschiffe bekommen, und 
zwar dynamische Flugschiffe. Wir hatten bereits Gelegen- 
heit, diejenigen drei Projekte zu nennen, welche die 
Militärbehörde zu ernstlichen Proben ausgewählt hat. Die 
Berliner »Allgemeine Automobil- Zeitung« erfährt jetzt 
noch einiges Nähere über die Bedingungen, unter welchen 
die Apparate von der Militärverwaltung angekauft werden. 
Die Flieger werden nämlich nur dann abgenommen, wenn 
sie eine Geschwindigkeit von 40 Meilen pro Stunde (zirka 
64 Vi ^m) zu entwickeln vermögen. Ferner müssen die 
Apparate wenigstens eine Stunde ohne Unterbrechung in 
der Luft bleiben, d. h. sie müssen für eine Stunde Brenn- 
stoff tragen können und der Motor muß für Dauerbetrieb 
eingerichtet sein. Bei der Abnahme werden folgende Proben 
gemacht: erstens ein Flug mit der größten Geschwindig- 
keit von fünf Meilen und die gleiche Strecke zurück zum 
Abflugspunkt (Iß km). Zweitens ein Dauerflug von einer 
Stunde. Fliegt ein Apparat weniger als 64 km pro Stunde, 
so wird der Kaufpreis entsprechend gekürzt. Macht der 
Flieger weniger als 36 Meilen, so wird er überhaupt nicht 
abgenommen. Ist die Geschwindigkeit größer als 40 Meilen, 
so wird der Preis erhöhe auf das Doppelte, wenn die 
maximale Geschwindigkeit 60 Meilen (ca. ^ij km) erreicht. 
Im Falle der Apparat nicht abgenommen werden kann, 
verfällt die Kaution, die jeder der drei Fabrikanten stellen 
mußte. M. Herring in New Yo.k verlangte für einen 
Drachenflieger seines verbesserten Chanute-Systems 20.0(X) 
Dollars. Er mußte 2W) Dollars Kaution stellen In 18d 
Tagen nach der Bestellung will Herring liefern, das ist 



am 3. August. Der Drachenflieger der Gebrüder Wright 
kostet 25.000 Dollars; die Konstrukteure mußten 2000 
Dollars hinterlegen. Sie wollen in 200 Tagen liefern, am 
18. August. Der dritte Flieger, der bei J. F. Scott in 
Chicago bestellt wurde, soll nur IQOO Dollars kosten. Scott 
brauchte also nur eine Kaution von 100 Dollars stellen. 
In 180 Tagen soll der Apparat geliefert werden, also am 
29. Juli. Allgemein glauben die Sachverständigen, daß 
Scott nur Reklame für sich durch die Bestellung der 
Militärverwaltung machen wollte und den Apparat nicht 
liefern wird, weil es eben unmöglich ist, für 1()00 Dollars 
einen Drachenflieger mit Motor herzustellen. Herring wird 
in Amerika sehr ernst genommen. Herring und Wright 
wollen zwei Schrauben und zwei Motoren in ihre neuen 
Flieger einbauen. Jeder Motor . soll ca. 20 — 25 H. P. leisten. 
Es ist dies die erste militärische Bestellung auf dynamische 
Flugapparate. Die Flieger sollen zu Zwecken der Er- 
kundung des feindlichen I^gers und der Befehlsübermitt- 
lung dienen. 

INGENIEUR WILHELM KRESS hielt bei einer 
Vollversammlung des »Wiener Flugtechnischen Vereinesc 
am 3. April im Vortragssaal des »Wissenschaftlichen 
Klubs« in der Eschen bachgasse einen von Demonstrationen 
begleiteten Vortrag über dynamische Luftschiffahrt. Der 
nicht allzu große Raum war van Publikum überfüllt ; 
viele Personen, die später gekommen waren, konnten in 
den Saal nicht mehr eingelassen werden. Ingenieur Kress 
gab in seinem Vortrage zunächst eine Beschreibung des 
Schrauben- und Ruderfliegers, wobei er insbesondere die 
Wichtigkeit der Luftschraube betonte. Schon im Jahre 
1895 baute Kress ein größeres Modell eines Kaptiv- 
apparates mit Luftschrauben von vier Metern Durchmesser. 
Dieses Modell wurde mit Unterstützung des Hofrates 
Boltzmann angefertigt und vom Militärtechnischen Komitee 
geprüft. Die Schrauben ergaben in freier Luft 50 Prozent 
Nutzeffekt. Der Vortragende erörterte dann, in welcher 
Weise die Richtung und Höhenveränderung eines 
Schranbenfliegers beim Freifluge beeinflußt weiden können. 
Wohl habe der Schraubenflieger den Vorzug, daß man 
mit demselben von jedem beliebigen Ort sich in die 
Lüfte erheben kann. Dies werde man aber schließlich mit 
dem Drachenflieger gleichfalls erzielen und der Schrauben- 
flieger sei überdies unökonomisch, unpraktisch und ge- 
fährlich. Was den Ruderflieger betreffe, sei nicht zu be- 
zweifeln, daß man einen solchen bauen könnte, der, mit 
einem der heutigen leichten Motoren ausgerüstet, Menschen 
durch die Luft zu tragen vermöchte; aber die Projekte' 
von Ruderfliegern beruhten zumeist auf einer ganz irrtüm- 
lichen Auffassung der Funktion der Flügel großer Vögel. 
Der Ruderflhg sei entschieden ökonomischer als der 
Drachenflug, aber er habe auch große Mängel: es werde 
bei ihm kein ruhiges Dahinschweben erzielt, und überdies 
sei der Mechanismus zu kompliziert. Auch könne sich der 
Ruderflieger nicht vom flachen Boden erheben, sondern 
nur von einer Anhöbe aus. Hierauf legte Ingenieur Kress 
mit den bereits bekannten Argumenten die Vorteile des 
Drachenfliegers dar. Kress schilderte dann, wie intensiv 
er sich schon seit dem Jahre 1864 mit dem Flugproblem 
befaßte. Zwei Monate, nachdem er gezwungen war, seinen 
Drachenflieger als altes Eisen zu verkaufen, kam die 
Nachricht von dem Erfolge Santos-Dumonts mit seinem 
Drachenflieger. Jetzt fliegen in Paris ein halbes Dutzend 
Flugtechniker mit Drachenfliegern; Voisin habe bereits 
eine förmliche Fabrik für Drachenflieger eingerichtet. 
Kress sprach wieder die Ansicht aus, daß man in wenigen 
Jahren mit dem Drachenflieger in der Luft schneller und 
dabei sicherer reisen werde, als heute im Automobil 
auf der Straße. Ingenieur Kress ließ dann seine be- 
kannten Modelle durch den Saal fliegen und erntete wie 
immer reichen, herzlichen Beifall. 

MAJOR HERMANN HOERNES hielt Montag 
den 13. April abends im Ingenieur- und Architekten- Verein 
in Wien einen Vortrag, welcher die Entwicklung der Flug- 
maschine behandelte. Die N:iturbeobachtung, sagte Major 
Hoernes, bürgt dafür, daß wir nicht unerreichbaren Zielen 
entgegeustreben. Man sieht die Schwalbe, die ingeniöseste 
Fliegerin, durch die Luft schießen, man beobachtet den. 
Adler, der ohne Flü^tiUeViV-a^^ ^^vsv^ "fe-aJt^Ä tIv(?ö\, x^.\A.^i5sö:^i^Ä 



114 



WIENER LUFTSCHIKFER-ZEITUNG. 



Nr. 5 



meinen. <iaÜ für Mücken und Gelsen, die einen Tanz 
in den Lüfien ausführen, die Gesetic der Schwerkraft 
einfach aufgehoben seien. »Tief im Plenen der Menschen 
wohnt der Dran^ nach Freiheit and die Flugmaschine ist 
das Ideal eines Mittels, sich frei von der Scholle im Räume 
zu bewegen, die Erde zu den Füßen. Dieses Ziel zu erreichen, 
ist wert der Tatkraft ganzer Völker. Die Vorbedingungen für 
einen Erfolg lagen in der Schaffung von leichten Motoren 
mit größerer Widerstandskraft.« Der Vortragende ging 
nun auf die Gesetze des Luftwiderstandes über. Gerade 
der Ingenieur- Verein, meinte er, sei berufen, für eine 
Akademie der technischen Wissenschaften, die sich mit 
der Erforschung der Gesetze des Luftwiderstandes befassen 
sollte, einzutreten. Major Hoernes besprach sodann die 
drei verschiedenartigenFlugmaschinensysteme, die Schwingen- 
flieger, die Drachenflieger und die Schraubenflieger. Bei 
dem Schwingenflieger ist die Erhebung eine Folge des in 
die Luft geführten Schlages der Flügel. Jeder Flügel des 
Vogels ist voll von Sehnen und Nerven und nicht starr, 
sondern der Beschaffenheit des umgebenden Mediums stets 
angepaßt. Anders das feste Gebilde »Schwingenflieger«, 
dem deshalb schon kaum die Zukunft gehören dürfte. 
Größere Erfolge hat der Drachenflieger erzielt. Aber der 
Vogel bedient sich, wie die Beobachtung lehrt, auf 
seinen weiten Reisen nicht des Drachen-, sondern des 
Ruderfluges, und nur bei der Landung wird vom Drachen- 
flng Gebrauch gemacht. Der Drachentliegcr ist daher nur 
ein Übergang zu etwas Bessetem. Er ist ein sehr gefahr- 
liches Fahrzeug, wenn die Stabilität versagt. Die Rotations- 
oder Schraubenflieger sind die Verbindung einer mit schief 
gestellter Achse arbeitenden Fläche mit einer Schraube. 
Hier ist es leichter, die Stabilität zu erhalten, auch das 
Landen braucht nicht mit Gefahr verbunden zu sein. Der 
Schraubenflieger vereinigt nach der Ansicht des Majors 
Hoerues alle Eigenschaften in sich, die von einer jeder- 
zeit brauchbaren Maschine zu fordein seien. In einer 
großen Reihe von Skioptikonbildern führte nun Major 
Hoernes dem Auditorium die vielen Versuche, die mit 
Flugapparaten unternommen wurden, vor Augen. Hoernes 
selbst arbeitet bekanntlich gleichfalls an einem Schrauben- 
flieger. Er ist der Erfioder der sogenannten »Planetluft- 
schraube«, welche kolossalen Luftwiderstand erzielt, weil 
die Luft schlagartig angefaßt wird. Mit einem kurzen 
Überblick über die neuesten Versuche Farmans .<«chloß 
Major Hoernes seinen interessanten Vortrag, der beim 
Auditorium warme Anerkennung fand. 



LITERATUR. 

»BULLETIN OF THE MOUNT WKATHER Oh- 
servatory.« Prepared under the direction of Willis L. Moore. 
Washington, U. S. Weather Bureau, liHXS. — Man kennt 
die Bedeutung des Mount Weather Ol)servaiory, welches 
zur internationalen Erforschung der Erdatmosphäre her- 
vorragende Beiträge liefert. Veröffeotlichungen dieses wissen- 
schaftlichen Institutes .sind sicher, dem allgemeinen Inter- 
esse zu begegnen. Das vorliegende erste Heft eines »Bulle- 
tins« ist für die Kreise, an die es gerichtet ist, um .<jo 
interessanter, als sich daraus vieles lernen läßt, was die 
Ohservatoriumseinrichtung etc. betrifft. 

»IIL CONGKI^S INTERNATIONAL d'Ac^ro- 
nautique. Milan 22.— i>8 Octobre lOOG.« Rapports et 
Memoires publiös pur les soin-c de la Commission 
permanente internationale d'A^ronautifiuo. Paris. 1J»07. 
H. Dunod et E. Pinat, Editeurs. Prix «> Francs. — 
Der vorliegende Band veieinigt die Arbeiten der inter- 
nationalen Kommission für wissenschaftliche Luft- 
schiffahrt au» ihrem dritten Kongresse Mailand TJOi). 
Die Kongreßmitglieder haben das Buch giatis zu^: stellt 
bekommen. l):i nun der Inhilt des Bandes auch lür 
weitere wissenschaftlich«: und Acion.iutenkrei«ie von Inter- 
esse i*it, i',i t'iuo Anzahl von Exemplaren zum all- 
gcm.inciJ Veikaufi! h' rgcstollt wor-lrn. i'.estelluri«:i-n >iiid 
an M. Georges lU-s iii<^on Hi. Fauf)()uiij Saint iionoi^, 
Puri^. zu richten. Kin Viertel des Ban'Ie^ ist durch 



Protokolle, Sitzungsberichte u. s. w. in Ansprach ge- 
nommen. Die übrigen drei Viertel aber werden aus zum 
Teil höchst interessanten Studien verschiedener Autoren 
gebildet Diese Abhandlungen betreffen allerlei Gebiete 
der Aerologie und der Aeronautik: Ballonlenkung, Luft- 
widerstand, dynamische LuftschifTahrt, Meteorologie, Orts- 
bestimmung im Ballon, Ballonphotographie zur Anferti- 
gung von Landkarten, Gasbereitung u. s. w., kurz es ist 
eine lesenswerte Sammlung von fachlichen Aufsitzen 
sachkundiger Autoren 

»INTERNATIONALES ARCHIV für Photo- 
grammet rie.« Organ der »Österreichischen Gesellschaft für 
Photogrammetrie« in Wien. Unter Mitwirkung vieler 
Fachleute redigiert von Eduard Dole/.al, o. ö. Profe«sor 
an der k. k. technischen Hochschule in Wien. Vier bis 
fünf Hefte (ein Band) jährlich. Preis pro Heft (4 — ') Bogen) 
K 7-20; pro Jahrgang 24 K. Wien und Leipzig. Hof- 
Verlagsbuchhandlung Karl Fromme. — Die »österreichi- 
sche Gesellschaft für Photogrammetrie«, welch: vor kurzem 
in Wien gegründet wurde, ist die erste wissenschaftliche 
Vereinigung in ihrer Art. Sie stellt es sich zur Aufgabe, 
die Theorie und Praxis der photographischen Meßkunst, 
der Photogrammetrie und Stereophotogrammetrie zu pflegen, 
ihre Vervollkommnung und Verbreitung zu f(>rdern and 
zu ihrer Anwendung in verschiedenen Wissenszweigen 
beizutragen. Als eines der wichtigsten Mittel zur Erreichung 
dieses Zweckes sieht sie eine Zeitschrift an, in welcher 
die neuesten Errungenschaften auf theoretischem prakti- 
schem und iustrumentellem Gebiete den Interessenten ge- 
boten werden könnten. Von diesem Gesichtspunkte aus- 
gehend, hat die Gesellschaft das Org.in geschaffen, dessen 
erstes Heft jetzt vorliegt: da^ »Internationale Archiv für 
Photogrammetrie«, das fortan in zwanglosen Heften er- 
scheinen soll, von denen eines vier bis fünf Druckbogen 
umfassen wird; vier bis fünf Hefte werden immer einen 
Band bilden. D.iß die Zeitschrift der Abnehmer genug 
finden wird, ist bei dem heutigen Stande der Dinge wohl 
zu erwarten. Denn die Photogrammetrie bietet einerseits 
schon vom theoretischen Standpunkte eine Fülle des 
Interessanten, sie führt auf Probleme, die den Mathe- 
matiker uml Geometer in gleichem Maße fesseln, indem 
sie den ersteren zu interessanten mathematischen Lösungen 
anregen und dem letzteren für deskriptiv - projektive 
Forschungen reiches Material bieten. Anderseits aber 
sind die Anwendungen der Photogrammetrie schon sehr 
vielseitig und wichtig. Der Ingenieur bei Terrainaafnahmen 
in schwer zugänglichem Gelände, der Topograph bei 
seinen Arbeiten im Hochgebirge oler aber im Ballon, 
der Architekt bei Aufnahmen von Baudenkmälern, der 
Meteorologe bei Wolkenaufnahmen und bei Fixierung 
rasch sich vollziehender Erscheinungen, der Ballistiker 
zum Studium der Flugbahnen und anderer für die Bal- 
listik wichtiger Vorkommnisse, der Marineur (ür die 
Küstenaufnahmen, der Militär und Aeronaut füi Reko- 
gnoszierungszwecke, endlich der Forschungsreisende, der 
Ge()graph und Astronom, sie alle können bei sinngemäßer 
Anwendung aus der photographischen MeBkunst be- 
deutenden Vorteil ziehen. Wie innig sich Luftschiffahrt nod 
Photogrammetrie verknüpfen lassen, zeigen unter anderem 
die Arbeiten des Aero-Klub-Mitgliedes Hauptmann Theoior 
Scheimpflug, von dem das vorliegende Heft der neuen Zeit- 
.schrift einen Aufsatz über seine Ballonfahrten xnm Zwecke 
photogrammetrischer Terrainaufnahmen enthält. Ein langer 
Artikel aus der Feder Professor Dole^als ist dem den 
LuftschifTern wohlbekannten, leider verstorbenen französi- 
schen Obersten Ainr.^ Laussedat und seinen \rbeiten ge- 
widmet. Als Mitarbeiter des Professors Dolelal ist das 
»Iiiternatiocale Archive in der Lage, eine Reihe von ge- 
diegenen Fachieuten an7.uführen; viele Namen von inter- 
nationalem Ruf finden sich darunter: E. Deville, General 
Surveyor in Kanada; Dr. Th. Dokulil, Konstrukteur an 
der Technik in Wien; Dr. S. Finsterwalder, Professor an 
der technischen Hochschule in München; Flemer, Ver- 
einigte Staaten; K. Fuchs, Professor in Preßburg; Dozent 
Haniberg. Stockholm; Dr. N. Herz, Universilälsdozent 
und Professor in Wien; Dr. Hohenner, Professor an der 
kiinitjl. ttil:nischen Hoch>chule in Braunschweig; Oberst 
Baron A. Hübl, Wien; (^iriaco de Iiiarie, Madrid; Ing. 
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A. Klingatsch, Professor aD der Technik in Graz; Dr. K. 
Koppe, Braanschweig; Dr. W. Laska, Lemberg; Geheimer 
Baarat Professor Dr. A. Meydenbauer, Berlin; Lcandro 
Navarro, Madrid ; Pio Pagarini, Florenz ; Dozent V. Pollack ; 
Dr. Palfrich, Jena; Attilio Ranza, Tenente Ingegnere, 
J. Saconney, capitaine du gdnie in Paris ; Th. Scheimpflug, 
k. u. k. Hauptmann i. R. in Wien; Hofrat Dr. A. Schell, 
Professor an der Technik in Wien; S. Schiffner, Real- 
scbuldirektor in Wien ; Major J. Schindler, Wien; 
J. Tscha-mler, Wien; R. Thiele, Ingenieur, Moskau; 
Hauptmann i. R. S. Trnek, Wien; Henri und Josef 
Vallot, Direktoren des Observatoriums auf dem Mont 
Blanc; F. Wang, k. k. Oberforstrat und Professor an der 
Hochschule für Bodenkultur in Wien; Dr. Jos6 Zorroja, 
Madrid. Neben Originalarbeitcn sollen in d«im »Archiv« 
auch sorgfaltige Referate über alle in anderen Orten ver- 
öffentlichten einschlägigen Arbeiten den Leser orientieren, 
und es soll ein vollständig klares Bild des jeweiligen 
Standes der photogrammetrischen Wissenschift geboten 
werden. Es werden nicht bloß Arbeiten in deutscher, 
sondern auch solche iu französischer, englischer und 
italienischer Sprache veröffentlicht, denn das »Archiv für 
Photogrammetriec soll ein wahres Zentralblalt werden ; 
eine Art Depot für alle Errungenschaften des Faches. 



BRIEFKASTEN. 

A. H. in Berlin. — Herzlichsten Dank für das 
liebenswürdige Schreiben und die besten Grüße! 

B. B. in P. — Genaue Auskünfte über die Buchet- 
Motoren erhalten .Sie durch das Bureau der Firma: 49 rue 
Greffulhe, Levallois-Perret (Seine). Die Ballonhülle (600 m») 
aus gefirnißter französischer Seide kostet je nach Qualität 
etwa 3000-3500 Francs. 

L. v. P. in B. — Das englische aeronautische Fach- 
blatt »Ballooning and Aeronautics«, welches sich so 
hübsch präsentierte, scheint tatsächlich auf immer ein- 
geschlafen zu sein. Es ist sehr schade darum, das Blatt 
war nicht allein reichhaltig und trefflich ausgestattet, 
sondern auch von kundiger Hand und mit Geschick zusam- 
mengestellt. 

G. V. K. in L. — Neue Werke werden von uns 
unverweilt eingehend besprochen, sobald sie uns vom 
Verleger zugehen. Besprechungen noch vor Erscheinen 
sind bei uns nicht üblich und werden wohl auch nur von 
sehr wenigen anderen Blättern gebracht werden. Das ein- 
fachste und richtigste Mittel für eine solche Voranzeige, 
das Ihnen auch in unserem Blatte zur Verfügung steht, 
ist das Inserat. 

E. R. in Bremerhaven. — Auf Ihre Anfrage wegen 
aviatischer Preise zurückkommend, machen wir Sie be- 
sonders auf das in der heutigen Nummer enthaltene 
Reglement des Michelin-Pokals aufmerksam. Einen Wett- 
bewerb für aviatische Modelle arrangiert der » A^ronauticjue- 
Club de France« (58, rue J. J. Rousseau, Paris). Auch in 
Kiel findet ein Flugwettbewerb statt, und zwar im Juni. 
Die Preise betragen 5000 Mark. Veranstalter ist der Kieler 
Verkehrsverein (Martinsdamm 'J8/3'>, Kiel). 
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Verlag der „Allgemeinen Sport-Zeitung'S Wien. 

SPORT^BUn. 

Von dem 188S>-189j In unserem Verlage erschienenen 
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Grundzüge 

der praktischen 

Luft- 
schiffahrt 



Von 

VICTOR SILBERER. 

Von diesen in den früheren 
Jahrgängen der „Wiener 
LuftBchiffer-Zeitung'^ 

zerstreut enthaltenen, für je- 
den Praktiker im Ballon- 
fahren höchst lehrreichen 
und wertvollen Aufsätzen 
sind jetzt die betreffenden 
Nummern in einem Band 
vereinig^, welcher gebun- 
den zum Preise von 20 Kronen 
von uns zu beziehen ist. 

INHAIiT: 

I. Der Ballast. — II. Das Steigen und Fallen. — 
III. Schleif leine und Anker. — IV. Über Sinnes- 
täuschungen im Ballon. — V. Die Reißbahn. — VI. Die 
Vorbereitungen zur I^ndung. — VII. Die Landung: 
1. ohne jedes Hilfsmittel, 2. mit der Schleppleine, 3. mit 
dem Anker, 4. mit Schleppleine und Anker, 5. mit 
der Reifibahn. — VIII. Die Schleifung. — IX. Die 
Hofratslandung. — X. Über die Einführung der An- 
fänger. — XI. Wahl des Landungsplatzes. — XII. Das 
Entleeren des Ballons. — XIII. Über die Eignung zum 
Luftschiffer. — XIV. Vorschrift für die Fahrtteilnehmer. 
— XV. Die Maximalhöhe. — XVI. Die Füllung des 
Ballons: 1. die Rundfüllung, 2. die Rohrfüllung. — 
XVII. Die Auftakelung. — XVIII. Dauer- und Weit- 
fahrten. — XIX. Über den Ballast. — XX. Die Be- 
handlung des Materials. — XXI. Der Aufstieg. 

Die VERWALTUNG d<r 

„Wiener Luftschiffer-Zeitung' 

Victor Silberep 

WIEN, I. ANNAHOF. 



Verlag von OTTO SPAMER in Leipzig. 

4000 Kilometer 
im Ballon 

von HERBERT SILBERER. 

lit 28 iMoirapUscIlti lilialiiei vom Balln au 

Preis geheftet M. 4.50, in eleg. Einband M. 6. — . 

Nicht bald ein Gebiet menschlicher Tätigkeit ist io 
den letzten zehn Jahren so in den Vordergrund getreten und 
hat so sehr das allgemeine Interesse des Publikums wach- 
gerufen als die Luftschiffahrt. Wird der Mensch je im stände 
sein zu fliegen? Das heißt, wird es jemals eine Flugmaschine 
oder einen lenkbaren Ballon geben, mit dem man ganz nach 
Willkür bei jedem Winde nach allen Richtungen den Luft- 
ozean wird durchsegeln können? Diese Frage beschäftigt 
heute Millionen von Geistern. 

Inzwischen aber durchsegeln jährlich Hunderte von 
kühnen Pionieren der Luftschiffkhrt nach allen Richtungen 
den Luftozean, nicht gegen den Wind, wohl aber mit 
kluger und geschickter Ausnützung desselben! 

Das Fahren mit dem gewöhnlichen »unlenkbaren« 
Kugelballon hat sich zu einer SpezialWissenschaft mit hoch- 
entwickelter Technik erhoben, in der es heute Meister gibt, 
die es zu einer wahren Künstlerschaft gebracht haben. Die 
Luftschiffahrt ist gleichzeitig zu einem Sport geworden, der 
viele begeisterte Anhänger zählt und dem Vergnügen, aber 
auch der Wissenschaft und der Landesverteidigung dient. 

Es ist nun natürlich, daß damit auch auf dem frucht- 
baren und für die allgemeine Belehrung so nützlichen Felde der 
Reisebeschreibung ein neuer Zweig auftaucht, jener der 
Reisen im Ballon. Merkwürdigerweise hat es bis jetzt ein 
einziges Werk dieser Art in deutscher Sprache gegeben, und 
dieses war nur eine Übersetzung aus dem Französischen, 
das die Luftreisen von verschiedenen Franzosen und 
Engländern betraf. 

Um so größerem Interesse wird das hier angezeigte 
Buch eines deutschen Autors begegnen, der nnr seine 
eigenen Luftfahrten beschreibt — tatsächlich die erste 
deutsche Sammlung von Fahrtbeschreibungen eines Luft- 
reiseudcn, der innerhalb weniger Sommer über viertausend 
Kilometer im Ballon zurückgelegt hat. Der junge Luft- 
reisende hat schon eine ganze Reihe von sehr beachtens- 
werten Höchstleistungen auf .seinem Gebiete geschaffen. 
So ist er der erste und bis jetzt einzige Luftschiffer, dem 
es gelungen ist, von Wien aus im Ballon die Nordsee zu 
erreichen. Seine Fahrt von Wien nach Cuxhaven — 828 Kilo- 
meter in 14 Stunden ! — bildet einen glänzenden Rekord. 
Er war der erste und bis nun der einzige, dem es gelang, 
mit einem nur 1200 Kubikmeter fassenden Ballon mit 
Leuchtgas füllung 23^/, Stunden in den Lüften zu bleiben, 
und noch höher darf seine 1903 vollbrachte Leistung 
veranschlagt werden, in einem nur 800 Kubikmeter fassen- 
den Ballon über neunzehn Stunden ganz allein zu fahren. 

Alle diese Fahrten verzeichnet der Autor des 
reich illustrierten Werkes „4000 Kilometer Im 
Ballon'S Herbert Silberer vom Wiener AKro-Klub. 
Da.s Werk enthält die ausführlichen Schilderungen aller der 
hochinteressanten Fahrten des jungen Amateur- Aeronauten, 
Schilderun^jen in jener natürlichen Frische, welche nur der 
unmittelbare Eindruck des Sclbsterlebten hervorbringt. 

Das Buch erhalt nuch bedeutend erhöhten Wert durch 
zahlreiche vorzüglich ausgeführte Wiedergaben photo- 
grapUiäch er Aufuuhmen vom Ballon aus, welche 
der Verfasser bei sei neu verschiedenen Fahrten gemacht hat, 
un-l wt'lche nicht allein sehr schöne Landschaftsbilder von 
üben, sondern auch höch'^t interessante und lehrreiche An- 
suhteii des Wolkrnnu-eres, der Erde durch die Wolle«! 
von oben etc. etc. umfassen. 
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bewerb. — Die Temperatur in hohen Kegrionen. — Internationale 
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BEZUGSPREISE 

der 

»Wiener Luftschiffer- Zeitung«. 

Ganzjährig mit freier Postversendung: 

für Österreich-Ungarn 10 Kronen 

für Deutschland 10 Mark 

für das übrige Ausland 12 Kronen 

Einzelne Nummern: eine Krone, 

Die Bestellungen auf die »Wiener Luftschiff er- 
Zeitung« bitten wir unter ßeischluß des Bezugspreises 
— am einfachsten mittels Po.stanweisung oder durch die 
Postsparkasse — direkt an die Verwaltung, Wien, I., Anna- 
gasse 8, zu richten. 



GORDON-BENNEn-WEHBEWERB. 

Der heurigen Gordon-Bennett- Wettfahrt, welche be- 
kanntlich auf den 11. Oktober ld08 festgesetzt ist und in 
Berlin stattfindet, werden am 10. Oktober zwei vom 
»Berliner Verein für Luftschiffahrt« veranstaltete, gleich- 
falls internationale Wettbewerbe vorangehen, wie die 
nachstehende Ausschreibung besagt: 

Int ernationale Wettbewerbe am 10. Oktober 1908* 

1. Die Wettfliegen erfolgen gemä6 den »Statuts et 
R<^glements« der F6d6ration A6ronautique Internationale. 

2. Die Preise sind Ehrenpreise. Für je drei ge- 
meldete Ballons jeder Konkurrenz ist ein Preis ausgesetzt. 
Alle Teilnehmer erhalten eine silberne Plakette. 

3. Es finden zwei Konkurrenzen statt: 

^. Eine Zielfahrt. 

a) Zugelassen zu dieser sind Ballons aller Grofien. 
Die Zahl der Ballons einer Station ist nicht beschränkt. 
Handicap findet nicht statt. 

b) Einsatz 100 M.; ganz Reugeld. 

c) Das Ziel wird eine Stunde vor Beginn der Fahrt 
durch die Sportkommission festgesetzt. Die Entfernung soll 
nicht über 100 im betragen. 

d) Die Reihenfolge der Abfahrt wird durch das 
Los bestimmt. 

<f) Das Gas — Leuchtgas — wird gratis geliefert. 
/) Die Ballons müssen am 10. Oktober, 8 Uhr vor- 
mittags, zur Füllung bereit sein. 

B. Dauerfahrt ohne Zwischenlandung. 

a) Zugelassen werden BaUons der Klasse 2 , 3, 
4 und 5 (siehe Artikel 93, Seite 35, des Statuts). Die 
Zahl der Ballons einer Station ist nicht beschränkt. Hand- 
icap findet nicht statt, der Stert erfolgt nach Klassen, 
weil die Ballons jeder Klasse nur unter sich konkurrieren. 

b) Einsatz. 

Klasse 2: 601— 900 m« = 100 M. 
» 3: 901-1200 . =125 » 
» 4: 1201—1600 . « 150 . 
» 5: lHOl-2200 » = 200 . 

Ganz Reugeld. Die Preise sind klassenweise aus- 
gesetzt. 

c) Die Ballons starten der Nummer ihrer Klasse 
nach; in den einzelnen Klassen wird die Reihenfolge 
durch das Los bestimmt. 

- d) Das Gas — Leuchtgas — wird ^rati* ^«.Vä^«^. 
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tf) Die Ballons müsseD am 10. Oktober, 8 Uhr vor- 
mitags, zur Füllung bereit liegen . 

4. Die Meldungen haben bis zum 15. August unter 
Einzahlung des Einsatzes an die Geschäftsstelle des 
Berliner Vereines für Luftschiffahrt, Berlin-Wilmersdorf, 
XantenerstraGe 8, Telegrammadresse »Luftschiff Berlin«, 
zu erfolgen. (Schluß der Meldungen.) Nachmeldungen sind 
bis 15. September bei Einzahlung des doppelten Einsatzes 
gestattet. 

5. -An Preisen stehen bis jetzt zur Verfügung: 

Preise der Stadt Berlin im Werte von 3000 M.; 

Preis des »Berliner Lokal-Anzeigers« im Werte von 
3000 M.; 

Preis eines Berliner Gönners der Luftschiffahrt (ge- 
geben durch Vermittlung des Regierungsrates Haaselan) 
im Werte von 1000 M.; 

Preis des Niederrheinischen Vereines für Luftschiff- 
fahrt; 

Preise des Berliner Vereines für LuftschiiTahrt. 

Allgemeine Bestimmungen für die Wett- 
fliegen am 10. Oktober 1908 und für das Gordon- 
Bennett- Wettrennen der Lüfte am 11. Oktober 
1908. 

I. Das gesamte Ballonmaterial mulj bis zum 8. Ok- 
tober, ß Uhr abends, fertig revidiert dem Organisations- 
ausschui3 zur Verfügung gestellt werden. Die Unter- 
bringung erfolgt auf dem Gelände des Vereines in der 
Gasanstalt zu Schmargendorf. Bei schlechtem Wetter 
wird für die Revision der Ballons die Halle des Vereines 
zur Verfügung gestellt. Hiebei wird jedoch darauf hin- 
gewiesen, daß bei der großen Anzahl der zu erwartenden 
Ballons jedem einzelnen derselben die Halle nur eine 
kurze Zeit überlassen werden kann. Für die Reihenfolge 
der Benützung soll der Zeitpunkt des Eintreffens der 
Ballons maßgebend sein. Die Führer haben sich sofort 
nach ihrem Eintreffen mit dem Organisationsausschuß 
bezüglich des Zeitpunktes des Auspackens und Revi- 
dierens ihrer Ballons in Verbindung zu setzen, damit 
ihnen das hiezu erforderliche Arbeitspersonal sichergestellt 
werden kann. 

"2. Die Ballons sind zu adressieren an: Gasanstalt 
Schmargendorf bei Berlin, Bahnhof Hallensee. — Für 
Zollerleichterungen und -abfertigung trägt der Organi- 
sationsausschuß Sorge. 

3. Jeder Teilnehmer hat mitzubringen : einen Unter- 
legeplan für seinen Ballon, 60 Sandsäcke, einen Füll- 
schlauch von 10 m Länge und mindestens 250 /nm Durch- 
messer. 

4. Vorschriftsmäßige Bordbücher werden den Führern 
am Start ausgehändigt. 

5. Die allgemeine Wetterlage wird vor dem Abflug 
bekanntgegeben. 

(), Den ausländischen Konkurrenten wird Karten- 
material für ihre Rechnung besorgt, falls ein Wunsch 
dazu bis 1. September beim Organisationsausschuß eingeht. 
Es werden empfohlen: Generalstabskarte 1 : 100.000 oder 
Vogel 1 : 500.000. 

7. Jeder Führer erhält Depeschcnfoimulare mit, von 
denen er bei Tage möglichst in Zwischenräumen von 
'/, Stunde über Ortschaften oder an einer anderen ge- 
eigneten Stelle je ein ausgefülltes Exemplar herabzuwerfen 
hat. Die Zeitpunkte sind im Bordbuch zu vermerken. 
Eventuell sind auch Brieftauben bis zur Zahl 4 von 
jedem Ballon mitzunehmen. 

8. Ort, Zeit und Ait der Landung sind sofort an 
»Luftschiff, Berlin« tclegraphisch mit/.uleilen. 

9. Den nichtdeutschen Herren werden .luf Wunsch 
Dolmetscher kostenlos zur Verfü«^unß gestellt. Es wird 
gebeten, diesbezügliche Wünsrhe möglichst bis zum 
15. September zu äußern. 

10. Den Herren Vertretern jeder fremden Nation 
wird bis zum 11. Oktober ein Automobil kostenlos zur 
Verfügung gestellt. 

II. Probefahrten können jederzeit von der Start- 
stclle staltlinden. Das (ins un«! Personal wird gegen Kr- 
stattung der dem Verein «lufür erwachsenden Kosten zur 



Verfügung gestellt. Das Kubikmeter Gas kostet M. 0*13, 
die Kosten für das Hilfspersonal stellen sich pro Mann 
und Stunde auf M. 0*50. Die Füllung dauert normal etwa 
^/, — 1 Stunde. Anmeldungen für die Probefahrten haben 
beim Organisationsausschuß zn erfolgen. 

12. Die Jury besteht aus den Herren: Geheimrat 
Busley als Vorsitzender, Major und Kommandeor des 
Luftschifferbataillons Gross, Hauptmann a. D. Hildebrandt, 
Oberstleutnant Moedebeck, sowie einem Vertreter des 
Aero-Club de France. 

13. Sportkommissäre sind die Herren: Hauptmann 
a. D. Hildebrandt, Hauptmann und Kompagniechef im 
Luftschiff er bat aillon von Kleist, Oberstleutnant Moedebeck 
und ein Vertreter des Aöro-Club de France. 

14. Starter sind die Herren: Fabriksbesitzer Graden- 
witz, Leutnant von Selasinsky, Dr. Stade und Oberleatnant 
Wissmann. 

NB. Alle Schriftstücke sind zn richten an »Geschäfts- 
stelle des Berliner Vereines für Lnflschifiahrt, Berlin- 
Wilmersdorf, Xantenerstrafle 8. Telegramm-Adresse: 
■Luftschiff, Berlin«. 



ZUM LONDONER WETTBEWERB. 

Nachstehend finden unsere Leser eine Liste der ein- 
unddreißig Ballons, welche für den Wettbewerb ange- 
meldet gewesen sind, der anläßlich des großen Kongresses 
der »F6d^ration A^ronautique Internationale« in London 
am 30. Mai stattfand. Der Start geschah vom Hnrlingham 
Club aus. 

Ballon und Führer Land 

1. »Le Faune« (M. Emest Zens) Frankreich 

2. »Benn« (Professor Milarch) Dentschland 

3. »Eden« (M. E. Boulenger) Frankreich 

4. »Luciole« (M. Payret Dortall) ■ 

5. »Quo Vadis« (M. A. Scheicher) .... » 

6. »Icarus« (Mr. Frank H. Butler) .... England 

7. »Don Quichotte« (M. Ernest Barbotte) . Frankreich 
•S. »Enchantress« (Mr. Ernest Bucknall) . . England 

9. »Satilite« (Lord Royston) ■ 

10. »Venus« (Mr. Moore-Brabazon) .... ■ 

11. »Simoun« (Comte d'Oultremont) .... Belgien 

12. »Le Roitelet« (M. G. Geerts) ..... » 

13. »Leprehaun« (Mr. Claud Brabazon) . . England 

14. »Le Ludion« (M. Paul Tissandier) . . . Frankreich 

15. »Tschudi« (Sticker) Dentschland 

1(). »Nebula« (Captain A. H. W. Grubb) . England 

17. »Cognac« (M. V. de Beaucldr) .... Schweiz 

18. »Valkyrie« (Mr. C. F. Pollock) .... England 

19. »Abercron« (Hauptmann v. Abercron) . Deutschland 

20. »Rolla VI.« (M. Etienne Giraud) . . . Frankreich 

21. »L'Escapade« (Comte H. de La Vaulz) . » 

22. »Lotus« (Mr. Griffith Brewer) England 

23. »Kokoro« (Professor Huntington) ... » 

24. »La Mascotte« (Mr. John Dnnville) . . » 

25. »L'Abeille« (M. Albert Decugis) . . . Frankreich 
2»;. »Acro-Club IV.« (M. H. Demoor) . . . Belgien 
27. »L* Albatros« (M. A. Leblanc) ..... Frankreich 
2S. »Corona« (Mr. C. S. Rolls) England 

29. »Pegasus« (Colonel J. E. Capper) ... » 

30. »Le Nephtys« (Comte de St. Victor) . . Belgien 

31. »Emulation du Nord« (M. Albert Crombez) » 

Das Reglement, welches für die Konkurrenz galt, 
schrieb vor: 

»Sieger ist, wer einem von dem Organisationskomitee 
zu bestimmenden Ort am nächsten landet. Die Reihenfolge 
der Starts wird ausgeloht. Die Konkurrenten haben ihre 
I^ndung durch zwei Zeugen bestätigen zu lassen. Jeder 
Ballon trägt die Flagge seines Landes. Gas and Ballast 
werden gratis abgegeben.« 

Der erste Preis war ein Kunstgegenstand im Werte 
von 150() .Schillings, der zweite ein Pokal im Werte von 
büO Schillings, der dritte ein solcher im Werte Ton 2Ö0 
Schillincs. der vierte eine vergoldete Silbermedaille, der 
fünfte Preis eine silberne Medaille. 
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DIE TEMPERATUR IN HOHEN REGIONEN. 

Die vor einigen Jahren von unserem berühmten 
Landsmann Teisserenc-de-Bort angegebene iso- 
therme Schichte in den hohen Regionen der 
Atmosphäre erscheint vollkommen in Überein- 
stimmung mit den Vorstellungen, die man sich 
von der Zusammensetzung des Luftozeans in jenen 
Höhen macht. 

Wenn man, wie es gewöhnlich geschieht, an- 
nimmt, daß die Atmosphäre oben hauptsächlich 
bloß aus Stickstoff und Sauerstoff besteht, ist es 
klar, daß der Barometerdruck ein genaues Bild von 
der Menge der Substanz gibt, die sich über dem 
Punkte auftürmt, wo gemessen wird. Da nun dieser 
Druck mit der Entfernung von der Erde sehr 
rasch abnimmt, versteht man ohne weiteres, daß 
die Luft bald mehr und mehr die Temperatur des 
Mediums annimmt, in welchem die Planeten kreisen. 
Da man ferner voraussetzt, daß diese Temperatur 
sich immer gleich bleibt, ist es ganz logisch, zu 
schließen, daß ein Ballon, der immer höher steigt, 
endlich in eine Schicht kommen wird, wo die 
Registrierinstrumente eine Temperatur verzeichnen 
werden, die sich anfangs wenig, späterhin — bei 
noch höherem Steigen — vielleicht überhaupt nicht 
mehr ändert. 

Der Erfolg dieser Hypothese ist als einer der 
Haupt faktoren für den Elan anzusehen, mit welchem 
man die Idee der internationalen Registrierballon- 
Aufstiege überall verwirklicht hat. 

Die Diskussion der Ergebnisse, welche mit 
Registrierballons in England erhalten wurden, hat 
Anlaß zu einer merkwürdigen Kontroverse gegeben, 
die sich zwischen den beiden englischen Physikern 
W. H. Dines und Ch. Chre^ entsponnen hat. Der 
Erstgenannte hat in dem wissenschaftlichen Blatte 
»Nature« die Ziffern von Diagrammen resümiert, 
welche bei acht verschiedenen Gelegenheiten von 
Ballons mitgebracht wurden, von denen man jedes- 
mal fünf im gleichen physischen Augenblicke auf 
fünf unterschiedlichen Stationen abgelassen hatte. 
Der Autor machte auf die Tatsache aufmerksam, 
daß man weit davon entfernt sei, die isotherme 
Schicht überall in der gleichen Höhe und überall 
mit derselben Temperatur bestimmt zu haben. Man 
hat sie nämlich bald in 7000 /n, bald erst in 
16.000 m Höhe aufgefunden, und einmal betrug 
ihre Temperatur bloß — 22 Grad Fahrenheit, ein 
andermal wieder — 78 Grad Fahrenheit (— 30 Grad 
und — 61 Grad Celsius). 

Diese Nichtübereinstimmung der Höhen und 
Temperaturen veranlaßte Chree zu seinen Äußerungen. 
Um die aufgedeckten Diskrepanzen großenteils auf 
die Unsicherheit der von dem automatischen Re- 
gistrierinstrumente aufgezeichneten Kurven zurück- 
zuführen, breitete er sich sehr über die zahlreichen 
Fehlerquellen aus. Unter anderen wies er ganz be- 
sonders auf die Schwierigkeit hin, von einer 7-, 8- 
oder lOfach verdünnten Luft die Temperatur zu 
bestimmen. Nicht viel besser verhält es sich mit 
der Feststellung der Höhe nach den Angaben der 
den Luftdruck verzeichnenden Instrumente. Die 



Un Zuverlässigkeit dieser Bestimmungen ist schon 
oft zur Sprache gekommen, und man hat bekannt- 
lich wiederholt versucht, auf optischem Wege, mit 
Hilfe von Theodoliten nachzuhelfen. 

Neuestens hat man sich in England damit 
befaßt, die Höhenangaben .nach trigonometrischer 
Methode zu kontrollieren. Eine interessante Note 
von Captain Ley, welche uns zugekommen ist, hat 
darauf Bezug. Man ist beispielsweise so vorge- 
gangen, daß man den Ballon von zwei Punkten aus 
visierte, deren Entfernung genau bekannt war. Aus 
der gemessenen Basis und den zwei Winkeln, 
unter denen der beobachtete Ballon visiert wurde, 
konnte man die Höhe natürlich berechnen. Diese 
Methode hat nun freilich einen Übelstand, der gar 
nicht gering ist: oft und oft kommt es vor, daß 
aus irgend einem Grund der Ballon bloß durch 
das eine von den beiden Instrumenten zu sehen 
ist. Es ist in so einem Fall recht traurig, immer 
von dem zweiten Instrument abhängig zu sein. Man 
ersann darum ein Mittel, durch eine einzige Visie- 
rung die Höhe herauszubekommen. Es besteht 
darin, den scheinbaren Durchmesser des Ballons 
im Instrument durch Annäherung zweier Fäden zu 
markieren. Dabei galt es, nach Captain Ley, zwei 
Schwierigkeiten zu beseitigen; die erste ist darin 
zu suchen, daß eine rasche Einstellung der Fäden 
erfolgen muß; die zweite darin, daß an dem Re- 
sultat gewisse Korrekturen nach der Beschaffenheit 
der Luft (Druck, Temperatur) anzubringen sind. 
Die Größen dieser Korrekturen wurden durch Ver- 
gleiche ermittelt bei Gelegenheiten, wo man durch 
zwei Instrumente beobachten und somit eine immer- 
währende Kontrolle ausüben konnte. 

Dank der Bemühung des genannten englischen 
Kapitäns hat man jetzt schon ein ganz hübsches 
Material beisammen, aus welchem man deutlich 
ersieht, wie unvorsichtig es wäre, sich auf eine 
allzu summarische Höhenbestimmung zu verlassen. 
Ist doch die Laplacesche Formel selber, auf der 
bekanntlich die gewöhnliche Messung als ihrer 
Basis beruht, höchst unzuverlässig, sobald man 
Höhen über 4000 m in Betracht zieht. Bis 4000 w 
ist die Formel verifiziert worden; höher nicht — 
wenigstens ist uns darüber nichts bekannt. 

Eine interessante Beobachtung, welche Captain 
Ley nach seinen Methoden gemacht hat, ist die, 
daß die Registrierballons, entgegen der allgemein 
verbreiteten Annahme, oft desto rascher steigen, 
je höher sie gelangen. Dieser Fall tritt zwar nicht 
regelmäßig ein, aber in einem sehr großen Prozent- 
satz der Aufstiege. Femer gelang es Ley, den 
großen Einfluß von selbst mäßig hohen Gebirgen 
auf den Verlauf der Fahrt des Registrierballons 
nachzuweisen. Möchte man glauben, daß die schotti- 
schen Berge, die doch nicht besonders hoch empor- 
ragen, doch bis zu 20.000 Fuß (d. i. über 6000 m) 
hinauf die Atmosphäre in ihren Bewegungen be- 
einflussen? Man kann sich danach leicht vorstellen, 
welch gewaltige Wirkungen die Alpen, der Kaukasus 
öder gar die riesigen Gebirge von Asien (Himalaja, 
u. s. w.) ausiu\ib^T\ vettiiö\5,<üCL\ Wä:cv ^^^^wW. •5^'^'^ 
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auch gleichzeitig, wie wichtig es wäre, die meteoro- 
logischen Aufstiege auf dem Meere so emsig wie 
möglich zu betreiben, um die Luft in störungs- 
freien Zonen beobachten zu können. Was in dieser 
Richtung der Fürst von Monaco und einige deutsche 
Expeditionen geleistet haben, ist sehr anerkennens- 
wert. Damit ist freilich nicht gesagt, daß man sich 
auf dem Lande der Beobachtungen enthalten soll. 
Im Gegenteil, erst der Vergleich der auf der See 
und der auf dem Festlande erhaltenen Ergebnisse 
liefert die anzustrebenden fruchtbaren Angaben. 

Doch kehren wir zu unserer isotheimen 
Schicht zurück. Angenommen, es sei die Hypothese 
des M. TeisserenC'de-Bort richtig, so ist damit 
immer noch nicht gesagt, daß die isotherme Schicht 
aberall in gleicher Höhe beginnen müsse, und es 
ist damit auch noch nicht unverrückbar gegeben, 
daß die quasi konstante Temperatur an allen Orten 
auch die gleiche sein müs>e. Vor allem ist es gar 
nicht ausgemacht, daß die Temperatur im Himmels- 
raum immer und überall di^elbe ist. Ferner kann 
es in der obern Atmosphäre ebenso Störungen 
geben wie in den niederen Schichten u. s. f. Man 
denke bloß an die Meteore, die unsere Atmosphäre 
in Höhen durcheilen, die oft Hunderten von Kilo 
metern gleichkommen. Diese irrenden Himmels- 
körper Stelleu häufig recht große Massen dar, 
deren Einfluß gar nicht zu verachten ist. 

Auf die genauere Kenntnis der Vorgänge da 
oben müssen wir wohl verzichten, nur wäre es ein 
Fehler, sich mit dieser Resignation von dem 
fleißigen Registrierballondienst abschrecken zu lassen. 
Man nehme sich aus diesen Betrachtungen bloß die 
Lehre, daß man mit kritischen Augen sich selber 
auf die Finger sehen soll. Im übrigen ist es unsere 
Aufgabe, jene Zone, wo unsere Messungen un- 
zulässig werden, recht weit hinaufzurücken 

Wilfrid de Fonvielle, 



INTERNATIONALE KOMMISSION 

für wissenschaftliche Luftschiffahrt. 

Der Präsident der »InternationaleD Kommission « 
versendet folgende Mitteilung über die Termine der heurigen 
Simultanaufstiege und die zu erwartenden Expeditionen. 

■Straßburg, den 14. Mai IDÜS. 
Hochgeehrter Herr Kollege! 

Im Anschluß au das Rundschreiben vom 5. Dezember 
1907, betreffend die Termine der internationalen Aufstiege 
im Jahre 19()8, beehre ich mich ganz ergebenst mitzuteilen, 
daß auch für das Jahr 1908 eine Reihe von Schiffs- 
expeditionen zur Erforschung der hohen Atmosphäre 
stattfinden werden. Dieselben sollen im Anschluß an den 
großen Serienaufstieg des Monats Juli zur Ausführung 
gelangen. 

Um ein simultanes Arbeiten aller dieser Unter- 
suchungen zu erzielen, hat es sich als notwendig erwiesen, 
die Aufstiege auf die Tage vom 27. Juli bis 1. August 
zu legen. Ich schlage vor, diesen großen Serienaufstieg an 
Stelle des Augustaufslieges treten zu lassen und den 
letzteren zum Wegfall zu bringen. Dafür würde ein kleiner 
Aufstieg anfangs Juli zu unternehmen sein, für welchen 
ich den 2. Juli vorschlage. 

Die definitiven Autstiegstage für das Jahr liX)8 sind 
also folgende: 11. Juni, 2. Juli, 27. Juli bis 1. August 



(großer Serienaufstieg)» 3. September, 30. September, 
1. und 2. Oktober (kleiner Serienaufstieg), 5. NoTember, 
3. Dezember. 

An Schiffsexpeditionen zur Erforschung der Atmo- 
sphäre über dem Meere sind, zum Teil nach personlichen 
Verhandlungen des Vorsitzenden auf den verschiedenen 
Marineministerien, bis jetzt folgende gesichert: 

1. Der Kreuzer »Loubet« der franzosischen Marine 
wird in der Gegend der französischen Antillen, unter 
Leitung des Marinelentnants Hautefeuille, der schon im 
vorigen Jahre die Versuche ausführte, Registrierballon- 
aufstiege veranstalten. 

2. Die italienische Marine wird den Krenzer »Caprera« 
in der Gegend von Sansibar, an der Ostküste von Afrika, 
zur Ausführung von Ballonaufstiegen ausrüsten. Unser 
Kollege, Herr Professor Palazzo, wird dieselben selber leiten. 

3. Der deutsche Kreuzer »Viktoria Luise« bat den 
Auftrag erhalten, an der Westküste von Afrika, südlich 
der Kanarischen Inseln, Ballonaufstiege zu veranstalten. 

4. Eine weitere deutsche Expedition wird von den 
Kanarischen und Kap Verdischen Inseln Pilotballon auf- 
stiege ausführen. 

5. Herr Geheimrat Assmann hat mir femer mitgeteilt, 
daß voraussichtlich eine weitere deutsche Expedition unter 
Führung von Professor Berson und Dr. Elias für längere 
Zeit nach Ostafrika entsandt werden wird, um über dem 
Victoria Nyanza auf einem geeigneten Schiff durch Drachen- 
und Ballonaufstiege die Atmosphäre zu erforschen. Diese 
Expedition soll, wenn irgend möglich, schon an den großen 
Serienaufstiegen mit ihren Arbeiten teilnehmen. 

6. und 7. Wie im Vorjahre wird S. M. S. »Planet« 
mit Drachen- und Registrierballonaufstiegen im Stillen 
Ozean, in der Nähe des Äquators, tätig sein, während 
S. M. S. »Möve« in der Nordsee mit ähnlichen Versnoben 
beschäftigt sein wird. 

Es ist zu hoffen, daß unser Ehrenmitglied, der Fürst 
von Monaco, sich auch in diesem Jahre an den Expeditionen 
beteiligen wird, doch steht die Entscheidung wegen des 
Gesundheitszustandes des Fürsten noch aus. 

Über weitere Expeditionen von seilen der russischen 
Marine und vielleicht auch von englischen Schiffen sind 
mir- noch nicht nähere Mitteiluugen zugegangen. Ich werde 
dieselben, sobald ich Näheres erfahren habe, sofort über- 
mitteln. 

Wie aus dem Mitgeteilten hervorgeht, haben die 
Marineexpeditionen in erster Linie die Erforschung der 
Atmosphäre in der Gegend der subtropischen Zonen zum 
Zweck. 

Das Geophysikalische Observatorium anf Samoa wird 
sich an den internationalen Aufstiegen, insbesondere in 
der Juliwocbe, beteiligen. 

Ich wäre allen Mitgliedern der Kommission zu 
großem Dank verpflichtet, wenn sie auch ihrerseits die 
Erweiterung der schon geplanten Unternehmungen herbei- 
führen könnten. 

Mit ausgezeichneter Hochachtung 

ganz ergebenst 

Der Vorsitzende der Internationalen Kommission 

für wissenschaftliche Luftschiffahrt 

//. HergeselU 



BALLONUNFALL IN KALIFORNIEN. 
MORRELLS LUFTSCHIFF ABGESTÜRZT! 

In Oakland (Kalifornien) unternahm Samstag den 
I 23. Mai Morrell in einem von ihm konstruierten riesigen 
BallonluftschifT mit fünfzehn Gefährten einen Aufstieg. 
Die ungewöhnliche Größe des Luftfahrzeuges erhellt au» 
den folgenden Einzelangaben eines amerikanischen Blattes : 
Länge des Luftschiffes 450 Fuß (13G m). grofiter Durch- 
messer des Ballons 30 Fuß (II m\ Maschinerie fünf 
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vierzigpfeidige Gasolininotoren ; Ballonvolumen 500.000 
Kubikfuß (14.150»»*). Die Leute, welche Morrell auf 
seiner Fahrt begleiteten, waren Einwohner von Berkeley 
und Oakland, die sich an dem Ballon finanziell beteiligt 
hatten. Als Aeronaut fungierte ein Mr. Byrne. 

Der Aufstieg fand vor einer nach Tausenden zäh- 
lenden Znschauermenge statt. Das Luftschiff erhob sich 
auf eine Hohe von etwa 800 Fuß (annähernd 100 m). 

Plötzlich barst die Ballonhülle, die aus viel zu 
schwachem Stoff hergestellt war. Das Fahrzeug sank erst 
langsam bis auf eine Höhe von 75 Fuß (23 m), fiel dann 
in sich zusammen und begrub stürzend die Insassen unter 
den Trümmern. Sieben Personen wurden getötet, die 
übrigen schwer verletzt. Eine andere Meldung verneint 
die Todesfälle und spricht von zwölf Verletzten. 

Morrell selbst befindet sich in hoffnungslosem Zu- 
stande. 



DIE KÖLNER WETTFAHRT. 

Am 10. Mai fand in Köln das »Ausscheidungs- 
fliegen« statt, durch welches der dritte Vertreter Deutsch- 
lands für die Gordon Bennett -Wettfahrt bestimmt werden 
sollte. Die Aufgabe für die teilnehmenden Ballons, deren 
Große höchstens 1430 m^ betragen durfte, war, so lange 
wie möglich in der Luft zu bleiben; und es ist sehr an- 
zuerkennen, wie gut und wie gleichmäßig dieser Forderung 
entsprochen wurde. 

Sechs von den zehn Ballons, welche in der Kon- 
kurrenz starteten, brachten Reisen von mehr als 23 Stunden 
zu wege und kein einziger Teilnehmer blieb stark unter 
zwanzig Stunden zurück, ungeachtet des für so bedeutende 
Dauerfahrten gewiß relativ geringen Maximums der zuge- 
lassenen Ballonvolumina. 

Die folgende Zusammenstellung zeigt dieses inter- 
essante, ehrenvolle Resultat der deutschen Aeronauten, die 
um den Vorzug stritten, ihr Land beim internationalen 
Kampfe verteidigen zu dürfen. 

Nr. Ballon Führer 

1 »Abercron« (Niederrh. Verein) Dr. Niemeyer 

2 »Elberfeld« > » . P. Meckel 

3 »Bamler« » » . Ingenieur Mensing 

4 »Segler« (Niedersächs. Verein) . Dr. Ladenburg 

5 »Bezold« (Berliner Verein) . . Dr. Flemming 

6 »Tschudi« (Berliner Verein) . . Dr. Bröckelmann 

7 »Köln« (Kölner Klub für Luft- 

schiffahrt) H. Hiedemann 

8 »Coblenz« (Mittelrheinischer 

Verein) Hauptm. Eberhard 

»Dresden« (Sächsischer Verein) . Professor Pöschel 

10 »Clouth« (Kölner Klub für Luft- 
schiffahrt) Richard Clouth 



Der Sieger, Dr. Niemeyer, dem mit seiner 26stündigen 
Fahrt eine ganz prächtige Leistung gelungen ist, hat nicht 
gleichzeitig auch die größte Distanz zurückgelegt. Am 
weitesten, nämlich 980 ^m weit, ist vielmehr Professor 
Johannes Pöschel im »Dresden« gekommen, der nach 
achtzehnstündiger Fahrt bei Tarhegy im Dunajectale in 
Ungarn, angesichts des hohen Tatra-Gebirges, landete. 
Pöschel hat damit einen Speziaipreis gewonnen, der für 
die größte zurückgelegte Distanz ausgesetzt war. Die 
Distanz des Siegers der Konkurrenz beträgt um 160 ^m 
weniger, d. i. 820 km. 



DER LENKBALLON IN DER PRAXIS. 

• I- 

(Au8 dem Sitzungsbericht der französischen Akademie der 
Wissenschaften. Aeronautisches Referat vom Komman- 
danten Bouttieaux, vorgetragen im April durch M. Des- 
landres ) 

Bei den Fortschritten, welche die letzte Zeit 
in der Luftschiffahrt gebracht hat, kann man sagen, 
daß der lenkbare Ballon in die Domäne der Praxis 
tritt ; er ist zu wirklichen* Reisen geeignet, welche, 
vom wissenschaftlichen und auch vom militärischen 
Standpunkt aus betrachtet, vom größten Interesse sind. 

Um aus einem Lenkballon das Maximum des 
Nutzens ziehen zu können, muß man ihm die' 
Fähigkeit verliehen haben, so oft und so lang wie 
möglich benützt zu werden. 

Die Frequenz der Ausflüge muß der Eigen- 
.gesch windigkeit des Aerostaten vorangestellt werden. 
Die Dauer der Fahrten aber hängt von mehreren 
Faktoren ab: der Ausdauer der Mannschaft, der 
Reserve an Betriebsstoffen und den Ballastverhält- 
nissen. Wir wollen den letzten Punkt insbesondere 
betrachten. 

Man weiß, daß der Freiballon in der Atmo- 
sphäre unstabil ist. Die geringste Beschwerung 
bringt ihn zum Sinken, das er bib zur Erde fort- 
setzen würde, wenn man nicht durch Ballastieren 
eine Entlastung eintreten ließe, die nun ein Steigen 
verursacht, welches seinerseits wieder erst in einer 
Zone aufhört, die höher liegt als die erste Gleich- 
gewichtszone. 

Der Ballast verbrauch bei Gleichgewichts- 
störungen legt die Dauer der Fahrten mit den ge- 
wöhnlichen Ballons in ihre bekannten Grenzen. 
Bei den Lenkbaren ist es bis vor kurzem ebenso 
gewesen. Ein Fortfahren in dieser Methode hätte 



Startzeit Landung (am 11. Mai) 

Uhr Uhr Ort 

4 : 32»/^ 6 : 35 p. m. bei Friedeck, Mähren 

5:04 5:05 » » Prybyslav, Mähren 

9 : 12\'ä 4 : 50 ■ » Laboun, Nordböhmen 

•J : 16*/^ 4 : 50 » » Bistritx in Mähren 

"* : 59^s 4 : 32 » » Domstadl bei Olmütz 

^ : 46*/4. 4 : 09 ■ » Leitmeritz, Böhmen 

5:54 1:00 > > Sedlitz, 80 /&m südöst- 
lich Prag 



5:28Va 11:59 
4:42»/^ 11:05 



Herrschaft Pos9ar in 

Böhmen 
1 Stunde vor der hohen 

Tatra, Ungarn 



Dauer 

26 : 02 
24 : Ol 
23 : 38 
23 : 34 
23 : 33 
23 : 25 



19:06 

18 : 31 
18 : 23 
17:57 



5 : 32^/^ 11 : 30 » . Apolda in Sachsen 

ein Aufgeben aller langdauemden Reisen bedeutet. 
Man hat sich also nach Mitteln umgesehen, das 
Ballastieren durch dynamische Wirkungen zu er- 
setzen. Es gab die Möglichkeit, entweder Hebe- 
schrauben zu benützen oder Drachenflächen, welche 
um eine horizontale Achse drehbar sind. 

Die zuletzt angeführte Lösung wird bei den 
submarinen Booten häufig angewendet. Diese Tiefen- 
steuer zeichnen sich durch sehr präzise Wirkungen 
aus, so daß ra^n mit ihrer Hilfe die. T\Ä.^<i. ^assA. 
Lage des liooXes VvötVv^X. ^'kcv^m ^^'^x«^^'^ Vvcwn. 
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Um aus den genannten Vorteilen für die Lutt* 
schifiahrt Nutzen zu ziehen, haben wir im Jahre 
1906 versucht, dieselbe Methode an Lenkballons 
zu gebrauchen. Der Ballon befindet sich nämlich 
in vollkommen analogen Bedingungen wie das 
Unterseebot : die Reaktion der schiefen Ebenen 
ist nur in der durch die relativen Dichten der 
Medien gegebenen Proposition geringer als im 
Wasser, sie ist, ebenso wie das spezifische Gewicht, 
SOOmal kleiner in der Atmosphäre als im Meer. 

Nun gab es fiir Tiefensteuer zwei Systeme: 
die Steuer konnten entweder, am Achter des 
Ballons angebracht, die Längsachse des Ballon- 
köipers aufwärts, beziehungsweise abwärts richten 
oder sie konnten, in der Mitte placiert, der Achse 
ihre horizontale Lage lassen und bloß eine hebende 
oder senkende Komponente durch Drachenwirkung 
herbeiführen. 

Bei der Wahl zwischen diesen beiden Systemen 
haben wir dem zweiten, also dem der zentralen 
Steuer, die den Ballon in horizontaler Lage be- 
lassen, den Vorzug gegeben ; unter anderem des- 
halb, weil sie das gefährliche i Stampfen« des 
Ballons nicht hervorrufen, dem man bei dem 
anderen System doch ausgesetzt ist. 

Um akzidentielle Gleichgewichtsstörungen zu 
kompensieren, hat man bloß nötig, die Flächen 
nach oben oder unten mehr oder weniger zu neigen. 
Was bei diesen Manövern an Ballast erspart wird, 
kommt der Fahrdauer zu gute. 

Die Versuche haben bestätigt, was auf Grund 
dieser Überlegungen zu erwarten war. Der Ballon 
fLa Patriet ist 1906 mit Tiefensteuern oder 
lAileronst ausgestattet worden, die eine ähnliche 
Lage erhielten wie die Seitenflossen der Fische. 

Das Resultat dieser Anordnung war für die 
Theorie vollkommen überzeugend. Es ist leicht 
geworden, lange Luftfahrten bei gleichbleibender 
Höhe auszuführen — einfach durch das Spiel der 
Steuer. 1907 war es beispielsweise im Sommer, 
das ist zurZeit der stärksten Gleichgewichtsstörungen, 
möglich, 14 Fahrten ohne jede Ballastausgabc zu 
machen. Auch die Landungen können ohne oder 
mit geringem Ballastverlust und dabei äußerst sanft 
bewerkstelligt werden. Am 16. November 1907 
konnte z. B. La Patrie^ von 1325 m Höhe aus 
ohne jede Bremsballastabgabe bei Saint - Cyr mit 
einer Sinkgeschwindigkeit von bloß 05 m pro 
Sekunde zur Erde gelangen. 

Ein Horizontalsteuer ist ferner 1907 an dem 
Dirigeable :Villede-Paris'i: angebracht worden und 
hat sich da vorzüglich bewährt, was wir persönlich 
auf längeren Fahrten zu konstatieren in der Lage 
waren. 

Es ist übrigens interessant, die Fortschritte zu 
beobachten, die in den letzten zwei Jahren in der 
Lenkballontechnik gemacht worden sind. 

Im Jahre 1905 ragte unter den Fahrten des 
Ballons der Herren Lebaudy als weiteste diejenige 
hervor, die von Toul nach Nancy und zurück 
führte (das macht etwa 50 km) ; das längste, was 
in gerader Linie ^oleistet wurile, war Jouarre — 



Chälons (100 km) in 3 Stunden 25 Minuten. Es 
hätte damals schwer gehalten, diese Dauer zu 
schlagen, eben wegen der zur Gleichgewichts- 
erhaltung erforderlichen Ballastmassen. 

Im Jahre 1907 hat der Lenkbare »La Patrice 
eine geschlossene Rundfahrt Chalais — Fontainebleau 
— Chalais gemacht, welche einen Weg von 140 km 
vorstellte. Er führte ferner ohne Unterbrechung 
den Flug Paris — Verdun aus, wobei in 6 Stunden 
45 Minuten 240 km zurückgelegt wurden. Ebenso 
hat der LeiikbuUon »La Ville-de-Paris« am 24. De- 
zembir 1907 die Fahrt Sartrouville — Coulommiers 
und retour (= 140 km Wegstrecke) und am 
15. Jänner 1908 die Reise Sartrouville — Verdun 
(= 200 km Wegstrecke) absolviert. 

Während dieser langen Luftfahrten haben die 
Ballastausgaben — welche übrigens in sehr ge- 
ringen Maßen blieben — nicht den Zweck der 
Gleichgewichtserhaltung gehabt, sondern dienten 
dazu, das Luftschiff in höhere Regionen zu bringen. 
Die Regulierungen des Gleichgewichtes wurden 
fast einzig durch (lie horizontalen Steuer bewirkt. 

Dank der beschriebenen dynamischen Re- 
gulierung durch Tiefensteuer, die wir zuerst an 
>La Patrie€ eingeführt haben, ist die früher durch 
das Bailastier verfahren so eingeengte Fahrdauer 
der Ballons aus ihren Fesseln befreit worden. Sie 
hängt heute kaum von etwas anderem mehr ab, 
als von der Menge des Betriebsmaterials für den 
Motor, die für zehn Stunden bemessen wird, die 
man aber innerhalb gewisser Grenzen noch ver- 
größern könnte, indem man Essenzbehälter statt 
Ballast mitführt. 



AVIATIK IN PARIS. 

»Wenn man, auf Beweise gestützt, zu der über- 
raschenden Erkenntnis käme, daß die Lenkung eines 
Voisinschen Doppeldeckers leichter zu erlernen sei 
als die Kunst, auf dem Zweirad zu fahren, daß 
nicht mehr Geschicklichkeit, sondern bloß etwas 
mehr Mut dazu gehöre, würde diese unerwartete 
Feststellung nicht ein besonders glückliches Ereignis 
für die Vulgär isation der Aviatik seinpc 

Dieser Satz schloß kürzlich einen Artikel im 
»A6rophile<i. ab; er mußte den Gebrüdern Voisin 
sehr gefallen, denn diese beeilen sich jetzt, ihn zu 
entwickeln, von allen Seiten wohlgefällig zu be- 
trachten und zu begründen. Sie fuhren gleichfalls 
im »A^rophile« mancherlei Belege an, die die Be- 
rechtigung des kommentierten Satzes dartun sollen. 

Daß man eine solche Behauptung aufstellen 
kann, daß man vollkommen ernst darüber diskutieren 
darf, das illustriert sowohl den Fortschritt, den die 
Aeroplantechnik in Wirklichkeit, als auch denjenigen, 
den sie als Bewußtseinsfaktor in den Köpfen ihrer 
Vertreter gemacht hat. 

Wab ilie Brüder Voisin als Kommentar und 
als Beleih beispiele zu der vielverheißenden » Er- 
kenntnis ^ beibrinijon, das ist interessant und auch 
beachtenswert i;eniig, um teilweise hier zitiert zu 
I werden. 



Nr. 6 



WIENER LUFTSCHTFFER-ZEITUNG. 



123 



Die Brüder Voisin wenden sich zunächst 
gegen die verbreitete Auffassung, es hätte Farman 
durch bewundernswerte Akrobatik das Kunststück 
zusammengebracht, einen Aeroplan siegreich zu 
lenken. Mit Unrecht habe man die viermonatige 
Adjustierungsarbeit an dem Mechanismus des Aero- 
plans auf Rechnung von Mißerfolgen in der allzu- 
schwierigen Lenkung gesetzt. Man wisse eben nicht, 
dafi Farman schon am 7. November 1907 — wie 
übrigens sein Journal bezeuge — bei einem privaten 
Kontrollversuch die Kurve tadellos gefahren sei. 
Blofi eine Kette von unglücklichen Zufällen habe 
ihn daran gehindert, den Preis iDeutsch-Archd^acon« 
früher zu gewinnen. 

Nicht seine übermäßigen turnerischen Qualitäten 
seien also an Farman zu bewundern, sondern seine 
Ausdauer, die ihn jene Kette von Mißgeschicken 
ruhig auszuhalten befähigte, und insbesondere der 
Mut, mit welchem er die in ihrem Benehmen noch 
so unbekannte und wenig studierte Maschine be- 
stieg, trotz den zum Teil recht scharfen Kritiken 
und Verurteilungen, die die Sache als eminent hals- 
brecherisch hinstellten. 

Wie rasch die Kunst der Aeroplanlenkung er- 
lernt werden kann, dafür wird Delagrange als Bei- 
spiel angeführt Ein vielseitiger Sportsman zwar, 
ein Reiter und Chauffeur, doch gewiß kein Akrobat, 
brachte es dieser in wenigen Tagen zur Meister- 
schaft im Fluge. »In fünf Tagen — wir betonen 
diese Ziffer — hat Delagrange den Farman, als 
dieser sich auf einige Erholungstage aufs Land 
zurückgezogen hatte, eingeholt ; er entriß ihm sogar 
den Archd^acon-Pokaly indem er einen Flug von 
nahezu 10 km Länge vollführte 1 Wir wissen alle, 
warum er nach diesem sensationellen Flug gelandet 
ist ; so wie der Anfänger im Radfahren die Lenk- 
stange das Rades wie besessen umklammert, so hatte 
Delagrange zehn Minuten lang mit aller Macht den 
Volant gehalten ! Er hatte die gesamte Muskelkraft 
auf etwas verwendet, das mit der leichten Bewegung 
zweier Finger zu regieren ist. Keiner weiß das 
besser als Delagrange selbst.« 

Die Brüder Voisin kommen zu dem Schluß: 
»Jeder Mensch, der gewohnt ist, Sport zu betreiben, 
kann nach zehn Minuten Lernzeit an Bord eines 
unserer Doppeldeck - Drachenflieger eine hübsche 
Strecke fliegen; nach zweistündiger Experimentier- 
xeit aber kann er einen geschlossenen Kurven weg 
mit Landung auf dem Abfahrtspunkte fliegend 
zurücklegen.« 

Was die Gefährlichkeit des Drachenfluges an- 
belangt, glauben die Brüder Voisin, daß hier über- 
triebene Anschauungen herrschen. Es komme sehr 
viel auf die Höhe an, in welcher sich der Aviatiker 
über dem Erdboden hält. »Unsere Apparate können, 
je nach dem Willen des Lenkers, den Boden 
streifen oder aber streng stabil in gemessener Höhe 
bleiben. « 

»M. Frangois Peyrey hat diesen Umstand m 
einem seiner Berichte über die letzte Flugleistung 
Delagranges konstatiert. Er erklärt, daß der Aero- 
plan während der ersten zwei Umkreisungen des 



Platzes zu tief geschwebt habe. M. Delagrange hat 
ebendasselbe bemerkt; er korrigierte die Flughöhe 
und vollführte dann nahezu fünf Umsegelungen 
seiner dreieckigen Bahn unter Einhaltung einer 
mittleren Höhe von 3 m. Ein Unglück kann unter 
diesen Umständen nur durch eine zu gewaltsame 
Landung hervorgerufen werden. 

»Wir glauben nicht, daß in dem Gebrauch 
von Apparaten^ die dem Willen des Führes so 
leicht gehorchen, eine große Gefahr erblickt werden 
kann. « 

Der Unfall, welcher Farman begegnet ist, wird 
von den Voisins hauptsächlich auf die Mangel- 
haftigkeit der von den Pariser Aviatikern gegen- 
wärtig befahrenen Bahn (Issy-les-Moulineaux) 
zurückgeführt. Das Versuchsfeld sei für den großen , 
in höchster Geschwindigkeit dahinsausenden Flieger 
viel zu beschränkt. Es sei von einem solchen nicht 
zu verlangen, im 60 Kilometer -Tempo eine scharfe 
Kurve nach der anderen zu fahren, im Dreieckskurs 
auf einem Platz, dessen größte Ausdehnung nicht 
mehr betrage als 800 m. Welch ungereimte und un- 
geheuerliche Zumutung ist es doch für ein Flugschifi 
von 100/7/^, fünfzehn scharfe Kurven zu nehmen, um 
3925 m zurückzulegen ? Welcher praktische Fall ent- 
spricht wohl beim Fahren über Land dieser kolossalen 
Forderung? Kann etwa ein Automobil im Renn- 
tempo auf der Place de La Concorde umkehren, 
und ist es darum weniger ein brauchbares Fahr- 
zeug, weil es dies nicht vermag? 

Diese und ähnliche Erwägungen lassen die 
Brüder Voisin den Ruf i\ach einem anderen, 
besseren Experimentierterrain tun. Dem Felde von 
Issyles-Moulineaux sei man nun entwachsen. 



ZUR FLUGTECHNISCHEN TERMINOLOGIE. 

In dem kürzlich erschienenen Werke »Aero- 
dynamics« von Lanchester werden verschiedene 
neue Ausdrücke eingeführt und einige bisher selten 
gebrauchte Termini zum allgemeinen Gebrauche 
vorgeschlagen. Der Verfasser gibt sie in englischer 
Form, doch kann man diese natürlich jederzeit 
leicht in die bei uns übliche Gestalt lateinisch-griechi- 
scher Fremdwörter umwandeln. Die in Rede 
stehenden Bezeichnungen sind folgende: 

»Aerofoil.« — Der Ausdruck hieße in reinerer 
Form Aerophyllon, Aörophyll, wörtlich Luftblatt. 
Er bezeichnet das tragende Organ einer Flug- 
maschine, also z. B. Drachenfiächen, Flügel etc. 

»Aerodone.« — Abgeleitet von Aero-donetos 
mit der Bedeutung : In die Luft geworfen, gleitend. 
Unter Aerodon wäre ein Gleitapparat, ein Flieger 
ohne Motor und auch ohne Hilfsteile (auxiliary 
parts) zu verstehen. 

»Aerodonetics.c — Die Wissenschaft, welche 
von den Problemen der Stabilität und des Gleich- 
gewichtes einer Flugmaschine (mit oder ohne Motor) 
handelt. Es entspricht der Langleyschen Bezeichnung 
»Aerodromicsc, welche Lanchester anders ange- 
wendet wissen will. 
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»Aerodrome.c — Aörodroroos, Aerodrom, mit 
der Bedeuttuig : Die Luft durchquerend, also : Luft- 
fahrseug oder Luftrenner. Langley verstand unter 
A^rodrom alle Arten von Flug- und Gleitapparaten, 
auch Modelle von solchen. Lanchester faßt den 
Begriff enger ; er schränkt ihn auf die von Motoren 
getriebenen, beziehungsweise mit allen Hilfsteilen 
(Steuerapparaten) ausgerüsteten großen Fahrzeuge 
ein. Ein gewöhnlicher Gleitflieger ist also nach 
Lanchester ein Aerodon, ein Molorgleitflieger oder 
ein Drachenflieger ist ein Aörodroro. 

»Aerodromics.c — Von Langley eingeführter 
Ausdruck, der denjenigen Wissenszweig bezeichnen 
sollte, den jetzt Lanchester ^»Aerodoneticsc nennt. 
Fortan soll nun, so schlägt Lanchester vor, der 
Terminus »Aerodromics« (Aerodromik) die Gesamt- 
wissenschaft vom Aerodrom sein, mit Einschluß 
des Gleitfluges. Das heißt : Die Aerodromik zerfslllt 
in die Aerodynamik und die Aerodonetik. Aero- 
dromik wäre somit gleichbedeutend mit der ge- 
samten Flugtechnik als theoretische Disziplin. 

»Apteroid.« — Der Gegensatz von dem später 
zu erwähnenden Terminus »pterygoidc Im apte- 
roiden Aspekt befindet sich ein Flugelement, dessen 
größere Dimension in der Flugrichtung nach 
vorne liegt. 

lAspectc — Wörtlich fAnsichtc oder »An- 
blicke, bedeutet so viel als die Art der Orien- 
tierung einer Fläche in bezug auf die Fahrtrichtung 
des Flugapparates. 

fichthyoid.c — Fischähnlich. Wird für eine 
bestimmte Form ange>7endet, deren Beschaffenheit 
aus § 9 des Werkes »Aerodynamics« hervorgeht. 

»Peripteral.c — Zum peripterischen Gebiet 
gehörig. Siehe »Peripteryc 

»Periptcroid.c — Siehe »Peripteryt. 

»Periptery.t — Wie aus der wörtlichen Über- 
setzung hervorgeht, bezeichnet dieses Wort die 
Region »um den Flügel hemme; d. h. also die 
Luftpartie in unmittelbarer Umgebung der schla- 
genden (Flügel) oder gleitenden Fläche (Aero- 
phyllon). Die dort entstehenden Wirbel etc. sind 
»peripteralec Bewegungen. Lanchester spricht von 
»peripteral areac, »peripteral zonec u. s. w. Eine 
Bewegung, welche in der Art derjenigen des 
Fluidums in der peripteralen Zone vor sich geht, 
heißt »peripteroidc. 

»Pterygoid.c — Flügelartig. »Pterygoid aspectc 
entspricht also im Gegensatze zu »apteroid aspectc 
der vogelflügelartigen Stellung einer Fläche. 

»Sweep.« — Ein englisches Verbalsubstantiv, 
das aus dem Zeitwort >to sweep c (kehren, fegen, 
rasch dahinziehen) gebildet ist. Durch dieses Wort 
soll der Querschnitt derjenigen Luftschichte be- 
zeichnet werden, deren Trägheitsmoment nach der 
Theorie der Auftrieb zu verdanken ist. 

Für die meisten Begriffe, welche in dem Lan- 
chestcrschen Wörterbuch vertreten sind, besitzen 
wir schon recht gute, eingebürgerte deutsche Be- 
zeichnungen; man wird also höchstens für ver- 
einzelte Termini — etwa für »peripterischt — 
unbesetzte Plätze bei uns finden. Für die englische 



Aviatik mag allerdings die Einführung einer ein- 
heitlichen Terminologie nach dem Vorschlage von 
Lanchester ein Gewinn sein. 



DER ARMENGAUD-PREiS. 
EIN ORIGINELLER UNFALL 

Am 2. Mai bewarben sich die beiden Flugmatadore 
Farman und Delagrange in Issy-les-Moulineaux um den 
Armengaud-Preis, nach dessen Propositionen bekanntlich 
derjenige 10.000 Francs bekommt, dem es gelingt, eine 
Viertelstunde zu fliegen, ohne den Boden su berühren. 
Die Versuche sollten zwar schon um Vs^ Uhr nach- 
mittags beginnen, man zögerte jedoch sehr lange, weil ein 
lebhafterer Wind webte, als man erwartet hatte. 

Die Zeit verstrich, aber der Wind büßte nicht gar 
viel von seiner Stirke ein. Um 5 Uhr 50 Minuten endlich 
entschloß sich als Erster L^on Delagrange zu einem Ver- 
such. Er rollte 500 m weit, kam aber nicht vom Boden 
weg. Er gab die Sache sofort wieder auf. 

Um 6 Uhr 30 Minuten startete Farman zum ersten 
Mal. Er erhob sich sehr rasch und leicht vom Boden und 
flog ganz hübsch, man bemerkte aber gleich, daß ihm die 
Kurven diesmal Schwierigkeiten bereiteten. Wiederholt 
berührten die Räder des Apparates den Erdboden. 

Fünf Minuten später begann ein zweiter Vertuchs- 
flug Farmans. Diesmal wurden 500 m tadellos zurück- 
gelegt. Bei der Biegung auf der Meudoner Seite kam der 
Aeroplan zu Boden. 

Um G Uhr 43 Minuten flog Farman abermalt ab 
und vollführte, allerdings wieder mit einigen Berührungen 
der Erde eine vollständige Umkreisung des Feldes. 

Jetzt kam wieder Delagrange dran. Es wäre die 
höchste Zeit für den Armengaud-Preis gewesen, denn Flüge 
nach Sonnenuntergang gelten nicht und es blieben bis zu 
dessen Eintritt, d. i. 7 Uhr 14 Minuten, bloß sechzehn 
Minuten übrig. Der Preis kam aber unter den obwaltenden 
Verhältnissen gar nicht in Betracht. Es ist ganz merk- 
würdig, wie selbst ein relativ unbedeutender Wind die 
Aviatiker stören kann. Zuerst wollte sich Delagranget 
Flieger überhaupt nicht erheben. 

Bei einem zweiten Anlauf ging der Apparat endlich 
empor. Es war 7 Uhr. In einer Höhe von drei oder vier 
Metern schwebte Delagrange ziemlich ruhig dahin. Da 
kam er zur verhängnisvollen Kurve auf der Meudoner 
Seite und wollte links wenden. Trotz entsprechender 
Steuerstellung wollte der Apparat nicht recht herumgehen. 
Die Biegung fiel zu weit aus, oder, um genau zu sein : 
die Kurve kam überhaupt nicht zu stände. Delagrange 
fuhr fast geradlinig weiter, gerade über die Köpfe der 
verblüfften Zuschauer hinweg. Ungefähr 100 m legte so 
Delagrange über dem Publikum zurück, das mit bangen 
Blicken zu dem durchgehenden Flieger hinaufstarrte. Bald 
wurde die Sache kritisch. Dem Motor ging das Benzin 
aus, die Schraube ließ nach und der Apparat begann zu 
sinken. Kreischend zerstob die Menge; denn von einem 
Drachenflieger geköpft zu werden, ist ein geringes Ver- 
gnügen. 

Und nun gab*s einen Zusammenstoß. Der Drachen- 
flieger machte allzu nahe Bekanntschaft mit einem Auto- 
mobiltazameter, der eine längere Reihe wartender Wagen 
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als letzter abschloß Der rechte Flügel des Apparates fuhr 
mit Macht in den Taxicab und brachte dadurch den 
Apparat aus dem Gleichgewicht. Die Landung nahm nun, 
wie man sich denken kann, eine ziemlich ungeregelte 
Form an. Während auf der einen Seite ein Zuschauer 
beinahe in die Fänge des wildgewordenen fliegenden 
Drachens geriet, wurde der Lenker Delagrange nach vorne 
geschleudert, so wie es einem Reiter manchmal ergeht, 
dessen Pferd ein Hindernis refüsiert. Zufällig war an der 
etwas komplizierten Kollision auch ein Reithindernis be- 
teiligt. 

Delagrange schlug einen Purzelbaum und rollte wie 
ein Hase. Dank seiner Geschicklichkeit gesc bah ihm nicht 
das geringste. Mehr gelitten hat der Aeroplan. Die not- 
wendig gewordenen Reparaturen sind wohl auf eine mehr- 
wöchentliche Arbeit zu schätzen. 



VON DEN BRÜDERN WRIGHT. 

ERSTAUNLICHE BERICHTE! 

REKORDS VON 8—12 KILOMETER I? 

EINE HERAUSFORDERUNG FARMANSI 

5. Mai. 

Über die Brüder W. und O. Wright sind jetzt wieder 
Fluggerüchte aufgetaucht. Man meldete am 2. Mai in 
verschiedenen Versionen das folgende : «Gestern, den 1. Mai, 
sind die Gebrüder Wright in Norfolk — einer kleinen 
Küstenstadt am Atlantischen Ozean, unweit Richmond, 
Virginia — mit einem Aeroplan eine große Strecke weit 
(geflogen. Es handelte sich nicht um blofie Experimente, 
sondern um ein Probestück, das unter Aufsicht einer 
offiziellen, von der Regierung eingesetzten Kommission aus- 
zuführen war. Die Flugmaschine legte, natürlich bemannt, 
die vorgeschriebenen zwei Meilen (3218 m) anstandslos 
zurück und hätte noch viel weiter fliegen können, wenn 
es die Aeronauten gewünscht hätten. Damit ist nicht blofi 
der Delagrangesche Rekord (3169 m) geschlagen, sondern 
auch der Beweis erbracht, da6 die Wrightschen Flüge 
kein Schwindel sind. Man wird jetzt gewiß auch den Be- 
richten früherer Leistungeq der Wrights mehr Glauben 
schenken.« 

Nach anderen Meldungen wäre der Ort des offiziellen 
Z«^eimeilenfluges Naghead gewesen, das in dem Staate 
North Carolina liegt. Diese Gerüchte begegneten nicht 
überall gleichen Auffassungen. Auf vi eleu Seiten war man 
über die »Bestätigung« des Könnens der beiden Brüder 
Wright erfreut, auf anderen Seiten verhielt man sich mehr 
oder weniger skeptisch. Vielfach wurde auch die Frage 
ausgesprochen: Warum sind denn die famosen Brüder 
nicht lieber zwanzig Meilen weit gefahren, wenn sie 
nach den zweien nicht hätten heruntergehen müssen? 

Die Diskussionen sind indes überflüssig geworden, 
denn die ganze Nachricht, welche den Stoff dazu ge- 
liefert hat, ist bereits durch folgende Depesche dementiert: 
»Norfolk, Virginia, den 3. Mai. — Die erste offizielle 
Probefahrt der Gebrüder Wright vor einer Regierungs- 
kommission wird erst in etwa einer Woche erfolgen, und 



zwar in North Carolina. Bisher hat kein weiter Flug 
stattgefunden, bloß ein kleiner Versuch. Dieser ist gelungen 
und verspricht weitere Erfolge bei der offiziellen Prüfung.« 

16. Mai. 

Sind die Wrights geflogen oder nicht? 

Mancherlei Depeschen über Flugproben des viel- 
genannten Brüderpaares sind nach Europa herüber gelangt, 
darunter solche, die nicht bloß in vagen Ausdrücken von 
erstaunlichen Leistungen daherreden; sondern detaillierte 
Nachrichten von Dingen, die sich ganz gut zugetragen 
haben können — keine UnwaHrscheinlichkeiten, keine 
Wundermärchen. Und doch! Wie schwer entschließt man 
sich heute, zu glauben, was aus jener Quelle kommt und 
wenn es auch gar nichts Überraschendes an sich hat.- 

Als die erste, so ziemlich glaubwürdige von den 
— untereinander nicht ganz gleich lautenden — neueren 
Meldungen über Flugezperimente der Gebrüder Wright 
ist das Telegramm zu bezeichnen, welches in der Pariser 
Ausgabe des »New York Herald« über einen Flug von 
304 m Länge berichtet. 

»Manteo, North Carolina, Donnerstag (7. Mai). — 
Die Brüder Wright haben gestern ihren ersten Flug mit 
dem neuen Aeroplan unternommen und dabei zirka 
ICXX) Fuß (304-8 m) zurückgelegt. Es wehte ein Wind 
von etwa 14 Meilen (22^/, km) stündlicher Geschwindigkeit. 
Der Flugapparat hielt eine Höhe von nicht mehr al> 
zwanzig FuB (6 m) ein. An Bord des Aeroplans befanden 
sich Wilbur und Orville Wright. Der Anlauf erfolgte 
auf einem 100 m langen Schienenstrang; als der Aeroplan 
eine Geschwindigkeit von 40 km pro Stunde erreicht hatte, 
erhob er sich in die Luft. Der Körper des Luftschiffes 
hat eine Länge von 12 m und eine Breite von 2*44 fn. 
Das Areal der beiden Drachenflächen beträgt G40 Quadrat- 
fuB (= 59*5 m^). Der Aeroplan soll vier Personen an 
Bord nehmen können. Der Körper der Maschine hat die 
Gestalt einer länglichen Schachtel, deren Seiten und Enden 
größtenteils offen sind. Die beiden Dracheoflächen sind 
oben und unten mit engmaschigem Kanevas überzogen. 
Die treibende Kraft liefert ein 20 H. P. Motor, der zwei 
zweiflügelige, hölzerne Schrauben betätigt. Die Propeller- 
schrauben sind zu beiden Seiten des Motors angeordnet 
und ragen nach hinten über den Rahmen hinaus. 

»Nach einigen weiteren Versuchen soll auch ein Dauer- 
flug nach Cape Henry und zurück (zweimal 75 Meilen) 
probiert werden.« 

Wie die Fortsetzung der Versuche ausfiel, darüber 
ist man gar nicht einig. Es wurde u. a. gemeldet: 

»Manteo, North Carolina, Samstag (9. Mai). — Die 
Gebrüder Wright haben gestern wieder schöne Erfolge 
erzielt. Es wurden mehr als zehn Flüge gemacht, alle 
nur über kurze Distanzen, der längste 1^/, Meilen 
(2400 m). Stets hatte der Lenker seine Maschine voll- 
kommen in seiner Hand und die Landungen waren sanft. 
Man hat den Eindruck gewonnen, als ob sich der Luft- 
schiffer solange in den Lüften erhalten könnte, als der 
Benzinvorrat reicht. Wie ein Vogel steuerte der Drachen- 
flieger bald nach links, bald nach rechts, bald auf- oder 
abwärts. Die Brüder teilten sich abwechselnd in das Amt 
des Lenkers. Die Geschwindigkeit wurde auf 64 km pro 
Stunde geschätzt. Das Motorgewicht beträgt nur 67 Vt k^, 
die Motorleistung kann bis auf 30 H. P. gesteigert werden. 
Das Benzinreservoir ist groß genug, um Betriebsstoff für 
Flüge von mehreren hundert Kilometern aufnehmen zu 
können.« 

Am 11. Mai haben die Brüder Wright zufolge einer 
Nachricht des »New York Herald« zwei Flü^e kq». 
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nahcru 2*/j Meilen (bei 4 im) gemacht. Der erste habe 
3 Minuten 7 Sekunden, der zweite 3 Minuten 50 Sekunden 
gedauert. Außerdem seien mehrere kürzere Flüge aus- 
geführt worden. Der Flieger habe die Höhe von 75 Fuß 
(« 22-8 m) erreicht. 

Flüge von 2^, und 4 km sind freilich heute nichts 
Unerwartetes mehr. Selbst die Angabe, daß der Aeroplan 
»bloß am ersten Versuchstage?) bei-e Brüder gleichseitig 
getragen habe, hat nichts Unerhörtes an sich. Ist doch 
kürzlich Delagrange mit Farman zusammen auch beinahe 
geflogen. 

Unterm 14. Mai wird nun aus Manteo depeschiert: 
»Wilbur Wright ist heute Vj^ Minuten lang, angeblich 
ohne Unterbrechung, geflogen, wobei er schätzungsweise 
6--8 Meilen (zirka 12 km) zurücklegte. Die Fahrt endete 
damit, daß die Maschine an einem Hügelchen totat zer- 
schellte. Der Lenker blieb unversehrt.« 

23. Mai. 

Nach dem vom »New York Herald« gemeldeten 
Erfolg der Wrights vom 11. Mai schien eine kleine Pause 
in den Flügen eingetreten zu sein; der Wind, hieß es, 
hindere die Brüder Wrigbt, ihre Versuche sogleich fort- 
zusetzen. Die weitere Entwicklung ließ aber nicht lange 
auf sich warten. Schon am 14. Mai wurde nämlich aus 
Manteo wieder von einem großartigen Experiment be- 
richtet, und zwar in einer Depesche folgenden Inhaltes : 

»Manteo, 14. Mai. — Die Flugmaschine wurde 
heute nach einer Rekordleistung infoiges eines Unfalls 
vollständig zertrümmert. Nachdem gestern schon Orville 
Wright mit ihr einen Flug gemacht bat, dessen Länge 
von Zuschauern, die den Versuch aus der Ferne durch 
Gläser verfolgten, auf 4 — 5 Meilen (gegen 8 km) geschätzt 
wurde, versuchte heute Wilbur Wright Dauerflüge. Es 
gelang ihm, 7 Minuten 40 Sekunden lang zu fahren, an- 
geblich ohne jede Berührung des Boden?, und dabei etwa 
6 — 8 Meilen (ca. 12 km) zurückzulegen. Die Fahrt endete 
damit, daß die Maschine an einem Hügelchen zerschellte. 
Dem Lenker ist nichts Ernstliches geschehen. Wohl erlitt 
er eine schwere Erschütterung und Verletzungen am Ge- 
sicht von den Trümmern des Maschinengerippes, doch 
glaubt man nicht an einen ernsteren Schaden. Die Wrights 
besitzen Duplikate aller Maschinenteile, so daß die Wieder- 
herstellung, wie sie hoffen, in der kurzen, von der ameri- 
kanischen Regierung bedingten Frist fertig sein werde. 
Die Teile des zertrümmerten Apparates werden, soweit 
sie noch verwendbar sind, zum Wiederaufbau desselben 
nach Dayton gebracht werden.« 

Der beschriebene »Rekordflug« Wilbur Wrights ist 
in vielen Kreisen und Windungen zurückgelegt worden, 
von denen böse Zungen behaupten, daß sie unfreiwillige 
Kapriolen der Flugmaschine gewesen seien. Auch sei der 
Flug keineswegs »rein« gewesen. 

Die Wrights selbst enthalten sich aller näheren 
Angaben und da die Beobachter, von denen die Schilde- 
rungen stammen, wie es scheint, bloß aus der Ferne mit 
Gläsern ihre Weisheit holen, sind die Berichte wohl nur 
mit größter Vorsicht aufzunehmen. 

Den Geist der Berichterstattung illustriert wohl am 
besten folgende Stelle, die kürzlich in einer Depesche 
des Pariser »New York Herald« zu linden war: 

» . . . Die Gebrüder Wright haben solche Angst, 
es könnte jemand durch unerlaubte Miitel sich in den 



Besitz ihres Geheimnisses bringen, daß sie ihren Aeroplan 
niemals ohne Bewachung lassen; sie schlafen in seiner 
nächsten Nähe mit einem Gewehr in Bereitschaft.« 

Von den Wrights oder, besser gesagt, von ihrem 
Anhang wird die Leistung vom 14. Mai freilich als ein 
Rekord bezeichnet, der alles, was in Europa erreicht 
worden ist, bei weitem übertreffe und nur den Weltrekord 
ober sich habe, den die Brüder Wright selber geschaflPen 
hätten, nämlich die ebenso bekannten als angezweifelten 
24 Meilen vom 5. Oktober 1905. 

Nachdem nun behauptet worden ist, daß durch die 
neuen Wrightschen Flüge die in Issy-les-Moulineaux ge- 
schaffenen Rekords geschlagen worden wären, fand es 
Farman an der Zeit, das amerikanische Brüderpaar zu 
einem korrekten Wettkampfe herauszufordern. 

»Seit einiger Zeit,« so schrieb Farman am 17. Mai 
in einem offenen Brief, »sehe ich, daß die Gebrüder Wright 
wiederholt neue Rekords aufstellen und daß tagsdarauf 
alles widerrufen wird. Ich für meinen Teil glaube darar, 
daß die Brüder Wright sich in der Aviatik wohl aus- 
kennen und fähig sind, schöne Flüge auszuführen. Mein 
bißchen Erfahrung aber, das ich auf dem Gebiete des 
Fliegens gesammelt habe, erlaubt mir zu behaupten, daß 
zum allerwenigsten die neueren und übrigens auch die 
älteren Berichte über Wrightsche Leistungen absolut un- 
genau sind. Ich will hier bloß ein Detail anführen, das 
in einem der Berichte enthalten ist. Dort steht, dafi drei 
oder vier Meilen in 15 Minuten oder einer ähnlichen Zeit 
durchflogen worden wären. Es ist unmöglich, so langsam 
zu fliegen. Ich bin bereit, mich mit den Wrights sowohl 
puncto Geschwindigkeit als puncto Länge des Fluges zn 
messen. 

»Ich bin in der Lage, ohneweiters 25.000 Francs 
Einsatz zu leisten; ich bin außerdem dessen gewiß, daß 
ich zu diesem Zwecke über mehr Geld verfügen würde« 
sobald die Annahme meiner Herausfordemn^ durch die 
Wrights sichergestellt wäre. 

»Ich schlage den Wettkampf im vollen Bewußtsein 
dessen vor. was ich da tue, denn ich habe einige hundert 
Flüge hinter mir, darunter einen solchen von fast 5 km, 
bei dem ich fünf Minuten in der Luft schwebte und das 
über einem zu kleinen Terrain, dessen enge Beschränkung 
mich zu vielen Kurven zwang, abgesehen davon, daß mich 
das Publikum behinderte. Mein Apparat kann in seinem 
jetzigen Zustande 24 Minuten in der Luft bleiben, bei 
einer Geschwindigkeit von 80 km pro Stunde. Nach den 
Verbesserungen aber, die ich vorhabe, hoffe ich bald den 
Stundenrekord schaffen zu können, freilich nicht in Issy. 
— Henri Farman.« 

Diese Herausforderung ist in vielen Zeitungen publi- 
ziert und auch den Wrights zugestellt worden. 

Die Brüder Wright haben den hingeworfnen Hand- 
schuh nicht aufgehoben. Wilbur Wright soll »lächelnd« 
erklärt haben, daß er auf Farmans offenen Brief nichts 
zu antworten habe . . . 



DIE »WIENER LUFTSCHIFFER -ZEITUNG« 
sollte jedermann abonnieren, der sich für Luftschiffahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel- 
mäßig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebieten. 
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DER RED WING- DRACHENFLIEGER. 

Von First Lieutenant T, Selfridgi. 
iDurch die Redaktion von nAeronautics«.) 
Das erste Unternehmen der jungen »Aerial Experi- 
ment Association« in Hammondsport (New York), einen 
motorgeiriebenen Aöroplan des zu besprechenden Typus 
zu erbauen, führte zur Konstruktion des untenstehend 
abgebildeten Apparates nRed Wing«. Nach kaum sieben- 
wöchentlicher Arbeit stand das Fahrzeug vollendet da 
und am 9. März 1S)08 wurde der erste Versuch damit 
gemacht. 

Die Dimensionen dieses Doppeldeckapparatcs sind die 
folgenden. Die gekrümraten Tragflächen weisen in der 
Mitte eine Breite von l'OÖ m, an den Enden eine solche 
von 1'- w, im Durchschnitt eine Breite von TG') m auf. 
Letztere Große gibt auch den mittleren Abstand der 
beiden Flächen voneinander an; dieser Abstand ist 
nämlich, wie man aus der Abbildung ersehen kann, nicht 
überall gleich, weil die Flächen einander konka»'e Krüm- 
mungen zuweisen. Die Enden der oberen Fläche stehen 
um je 1*2 w über die festen Veibiniluugsteilc (vertikale 



unter einem Winkel von 7*5" zu den Hauptflächen an 
gesetzt . 

Vorne wächst aus dem mittleren Panoeel ein 
Horizontaisteuer heraus, welches kastenartig geformt 
(höchstens 54 X ^^ ^"^ i*^ Querschnitt) und vom Vorder- 
rand der Tragflächen 1'5 fn weit entfernt ist. 

Der gan«e Apparat samt Vordersteuer und Schwane 
mißt seiner Länge nach bei 8 /«. 

Der Motor, mit defn das Fahrzeug ausgerüstet wurde, 
ist ein luftgekühlter achtzylindriger Curtiss-. Motor, der bei 
lÖOO Touren pro Minute 40 Pferdestärken entwickelt. 
Zylinder, Kolben u'id Ringe sind nach einem speziellen 
Entwurf gefertigt. Bei den Lagern kam eine neue Alu- 
miniumlegierung (Mc Adamite) zur Verwendung. Die Welle 
besteht aus Vanadiumstahl. Das Gewicht des Motors 
samt allem Zubehör und dem Propeller macht 90 ko avs. 
Der Plati des Motors ist zwischen den beiden Tragflächen. 
Unmittelbar davor, und zwar immer noch zwischen den 
Flächen, arbeitet auch die zweiflügelige Schraube, deren 
Durchmesser l*.*S'>;w beträgt. 

Vor der Prop;llerschraabe, über den Vorderran l 
der unteren Fläche leicht herausrage id, bHindet sich der 
Lenkersiiz. 




II. M. B«*nnfir. 



DER RED WIXG-FLIEGER. 



Hammondsport, N. Y. 



Siiibe) hinaus. Die .Spannweite der oberen Tragfläche ist 
gleich 13*1 m, die der unteren aber 11*17 m. Das gesamte 
riächenareal macht ,'>4t)5 w' aus. 

Die vertikalen Stäbe .sind spindelförmig, indem im 
tjuersc hnitt die größte Breite bloß ein Viertel oder ein 
Drittel der Dimension von der Vorderkante nach rück- 
wärts beträgt. Die horizontalen Glieder sind in ähnlic her 
Weise geformt. Die st.^irkeren Stäbe in der Mille des 
Apparates messen über 10 cm von vorn nach rückwärts bei 
einer größten Dicke von 2'ö cm. Gegen die Enden der Flügel 
zu. also rechts und links, uehmen die Stäbe an Stärke 
immer mehr ab. Die Stärke der letzten, seitlichen Stäbe 
beträgt nur mehr *^'% cm Ijci einer maximalen Dicke von 
1:3 cfn. 

Die Bespannung beiteht aus Seidenstoff; die von 
vorne nach hinten verlaufenden Rippen, welche der Fläche 
ihre gekrümmte Gestalt geben, sind aus leichtem Holz. 
Außerdem laufen, die Enden der Vcrtikalstäbe verbindend, 
kräftige Holzversteifungen in gleicher Richtung. Die Ab- 
stände dieser Stäbe vou-jinandcr betragen in der Mitte 
2*07 m, weiter seitlich d.inn 1'77 w, endlich auüen lü2///. 
Das Gestänge ist durch Slahldrähie gefestigt. 

Der Apparat ist mit einem Schwanz versehen, der 
aus einer einzigen Horizonialflich': besteht. T)ie.se ist 
4*45 X ö'9l w groß. Ihr vorderer Rand ist vom Hinter- 
rand der Tragflächen des Ai.roplans ?t m weit entfernt. 
Im Mittel des Schwanzes i^t ferner ein au-^balanciertes 
Vertikalsteuer 1"2 X 1- ''' anr^-^bracht. Der Schwanz ist 



Der Flugapparat wiegt ohne Bemannung und Motor 
S8'25 kg. Der Lenker. F. W. Baldwin, repräsentiert 
83 25 kg. Mit dem Gewichte des Motors gibt alles zu- 
.sammen "ib^'bkg. Somit entfallen auf 1 mr Fläche 7'3 kg. 

Am 9. März wurde nun der Apparat auf einer Eis- 
fläche zum erstenmal versucht. 'Er war zum Anlauf mit 
Kufen versehen worden. An ein eigentliches Flugexperi- 
ment konnte indes nicht gedacht werden, weil die zur 
Verfügung stehende Eisfläche zu wenig ausgedehnt war. 
Man beschränkte sich also auf Steuerproben, die nach 
HO m Fahrt immer wieder abgebrochen wurden. Immerhin 
durfte man mit den Resultaten dieser Vorversuche zu- 
frieden sein. Veränderungen am Apparat wurden danach 
nicht für nötig befunden. 

Infolge ungünstiger Witterung war es zuerst unmög- 
lich, die Maschine auf die etwa 8 km vom Aerodrom 
entfernt gelegene große Eisfläche des Keuka*Sees zu 
bringen. Erst am Vormittag des 12. März konnte dieser 
Transport erfolgen. Man gliederte sofort den Versuch an. 
Das Eis erwies sich zwar aU etwas weich, aber doch den 
Erfordernissen entsprechend. Die Maschine wurde fertig- 
gemacht und F. W. Bahiwin aus Toronto setzte sich als 
Lenker auf seinen Sitz. G. H. Curtiss aus Hammondsport 
brachte den Motor in Gang. 

Man erwartete keineswegs, die Maschine gleich bei 
ihrem ersten Versuch (liegen zu sehen, und bemühte sich 
darum auch gar nicht, aus dem Motor die äußec&te. 
Leistung herauszuholen. /.Mm ^"(äNäxi Ya'sX^xääw. ^"«. t.-«^- 
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Schauer aber erlangte die Maschine in der kürzesten Zeit 
ihre Schwebegeschwindigkeit und verließ nach kaum 6U m 
Lauf die Eisfläche. Sie hob sich auf etwa 8 — 6 m empor 
und flog anfänglich ganz regulär. Nun bog sich plötzlich 
die rechte Hälfte des Schwanzteiles empor, so daß eine 
einseitige Bremsung ei folgte. Der Apparat beschrieb jetzt 
eine weite Kurve rechts herum, indem er sich gleichzeitig 
wieder senkte. 

Bei der Landung kam die rechte Kufe zuerst auf 
das Eis. Einige Stäbe über ihr zerbrachen. Das Fahrzeug 
drehte sich um' die schief aufgefahrene Kufe wie um eine 
Achse herum und gelangte auslaufend beinahe wieder an 
den Aufflugspunkt zurück. 

Die Entfernung vom Auffahrtspunkte bis zu dem- 
jenigen Ort, wo die rechte Kufe wieder aufs Eis kam 
— also die wirkliche Flugstrecke — betrug 96 m. 

Der Flug hat vor fünfundzwanzig Zeugen stattgefunden. 

Die notwendig gewordenen Reparaturen konnten 
nicht an Ort und Stelle vorgenommen werden. Das Fahr- 
zeug wurde vielmehr nach seiner Halle zurücktransportiert, 
um wieder in stand gesetzt zu werden. Die weiteren Ver- 
suche werden, da kein Eis mehr zur Verfügung ist, auf 
flachem Terrain stattfinden. Der Apparat wird zu diesem 
Zwecke mit Rädern ausgerüstet. 



VOM AtRO-CLUB DE FRANCE. 

Am 9. April fand, wie schon angezeigt, in Paris 
die heurige Generalversammlung des »A4ro-Club de 
France« statt. Die Räume des »Automobile-Club« waren 
lebhaft besucht ; uoter dem Vorsitze des Präsidenten 
L.-P. Cailletet vereinigten sich u. a. die Herren Vize- 
präses Comte Henry de La Vaulx, Archdöacon, Armen- 
gaud Jan., Krnest Barbotte, L6on Barthou, Ed. Bachelard, 
G. Blanchet, Louis Bläriot, Achille und Paul Borgnis, 
Bossuet, Caplain, Emile Carton, Comte de Chardonnet, 
L^on Delagrange, Delebecque, Deutsch de la Meurthe, 
Georges Dubois, Louis Duthu, Dutreil, Echalid, Pierre 
Gasnier, Ktienne Giraud, Andre Grauet, Guillaume, Hue, 
Pierre Jourdain, Henri JuUiot, Henry Kapferer, Lambert, 
Frank-S. Lahm, .Alfred Leblanc, Loyscl, Lionel Marie, 
Maurice Mallet, Maurice Monin, Edgard Mix, Omer- 
Decugis, Comte Hadelin d'Oultremont. Pierron, Pupier, 
Santos-Dumont, Paul Tissandier, Tranchant, Ernest 
Zens etc. 

Der Generalsekretär des Klub«, Mr. Georges 
Besan9on, gab in einer umfangreichen Darstellung einen 
Bericht über die Täti^^keit c^es Vereines im Jahre 1907. 
Dieser Bericht, welcher uns jetzt vorliegt, ist in vier Teile 
gegliedert nach den Gebieten, die er betrifft: \. Die ge- 
wöhnlichen Ballons in ihren sportlichen und wissenschaft- 
lichen Anwendungen, 2. die lenkbaren Ballonluftschiffe, 
3. die aviatischen Apparate, 4. gesellschaftliche Ereignisse 
im Klub. 

Aus Besan9ons Bericht sind die folgenden Daten 
entnommen. 

Vom 1. Jänner bis zum 31. Dezember 1907 wurden 
Gas verbraucht .... . . 274.151 w' 

Passagiere befördert 871 

Kilometer durchlaufen .... 48.506 
Stunden in der Luft verbracht . 1.872 
Daß diese Ziffern wieder einen erheblichen Fort- 
schritt bedeuten, sieht man, wenn man sie gegen die Auf- 
stellung von 1906 hält, welche folgendermaßen aussieht: 
Gasverbrauch . • . . . . 231.860 m^ 

Passagiere . HOO 

Durch fahrene Strecke . . 27.532 km 
Gesumtdauer der Fahrten . 1.022 Stunden 
Die Vermehrung beträgt für die erste Post dieser 
Aufstellung: 42.291 m^ oder gut 18 Prozent, für die zweite 
Post 271 Personen oder mehr als 45 Prozent, für die 
dritte 20.974 km oiier reichlich 76 Prozent und für die 
vierte mit 850 Stunden ^ar über 83 Prozent. 

Nun gelten aber diese Daten wohlgemerkt bloß für 
Paris; es sind diejenij^en Fahrten nicht einbezogen, welche 
außerhalb des Stamrapaik? des Klubs von seinen Führern 



an vielen Provinzplätzen ausgeführt wurden. Diese aus- 
wärtigen Fahrten stellen ein ganz hübsches Kontingent, 
nämlich 

Gasverbrauch 153.570 m* 

Passagiere 447 

Durchfahrene Strecke . . \^M1 km 
Gesamtdauer der Fahrten . 645 Stunden 
Nimmt man auf diese Ziffern Rücksicht, so erhält 
man nachstehendes imposante Schlußresultat: 
Zahl der Auffahrten ... 491 

Gasverbrauch 427.721 m^ 

Passagiere 1.318 

Durchfahrene Strecke . . 61.683 km 
Gesamtdauer der Fahrten . 1V517 Stunden 
Als interessantes Fetail ist zur Zahl der aufgestiegenen 
Passagiere noch zu bemerken, daß sich hierunter nicht 
weniger als 154 Damen befanden! 111 Damen sind in 
Paris, 43 in der Provinz aufgefahren. 

Daß die Ballonfahrten nicht bloß durch die Zahl 
glänzen, daß unter ihnen vielmehr auch bemerkenswerte 
sportliche Leistungen zu finden sind, dies illustrieren ver- 
schiedene Dauer- und Weitfahrten, insbesondere einige 
Leistungen der Herren Leblanc und Mix (von Saint-Cloud 
nach der Insel Rügen, dann die Gordon Bennett-Fahrt 
mit der Distanz von 1394 km und der Dauer von 
44 Stunden 3 Minuten). Alfred Leblanc, als der Führer 
dieser Luftreisen, hat alle drei sportlichen Preise erhalten, 
die der A4ro-Club jährlich regelmäßig zuerkennt: den 
Preis für die weiteste Fahrt, denjenigen für die längste 
Fahrt und endlich den für die besten sportlichen Resaltate 
im allgemeinen. 

Die wissenschaftliche Anwendung des Ballons wurde 
durch Teilnahme an den monatlichen Simultanfahrten be- 
tätigt, auf denen übrigens nicht allein meteorologische, 
sondern auch andere, z. B. physiologische Beobachtungen 
gemacht wurden, und zwar namentlich von Dr. Sonbies 
und Dr. Crouzon. Dr. S^nouque wieder hat sich um die 
Frage der Ortsbestimmung im Ballon gekümmert und 
über seine Resultate in interessanter Weise referiert. 

Daß die Acrophotographie nicht vernachlässigt wird, 
beweist der Concours Balsan. Derselbe zeigt übrigens, daß 
man sich immer mehr auf die pbotogrammetrische Funktion 
der Kamera wirft, um diese in den Dienst der Topo- 
graphie zu stellen. 

Auf die Lenkballons übergehend, hebt Besan^on 
hervor, daß über drei erfolgreiche Typen zu berichten 
ist: »de La Vaulx«, »La Patrie« und »Ville -de- Paris». 
Unsere Leser sind über die Taten dieser Luftschiffe ge- 
nugsam informiert ; es mag also bloß eine kleine Erinne- 
rung an die »Patrie« folgen : 

»Im Jahre 1907 hat dieser Ballon 31 Fahrten ge- 
macht, an der Truppenrevue in Longchamps teilgenommen, 
den Ratspräsidenten und den Kriegsminister durch die 
Lüfte geführt und dem Präsidenten der Republik in 
Rambouillet einen Besuch abgestattet. Er hat auf einer 
Tour Chälais — Etampes— Fontainebleau 140 km in vier 
Stunden zurückgelegt, hat ohne Schaden die Hohe von 
1325 m erreicht und — als Krönung dieser Leistungen — 
eine Durchquerung von halb Frankreich ausgeführt, indem 
er von Paris aus in 6% Stunden das 246 km entfernte 
Verdun aufsuchte.« 

Was die Aviatik betrifft, schilderte Besan^on mit 
beredten Worten das lebhafte Vorwärtsschreiten anf 
diesem für die Praxis noch so neuen Gebiete. Er sprach 
von Santos-Dumont, Archd^acon, Delagrange, Farman, 
Bl^riot, Ferber, Esnault-Pelterie u. s. f., kurz allen denen, 
die im letzten Jahre so tätig und so erfolgreich an der 
Lösung des Flugproblems mitgearbeitet haben. Er vergaß 
auch nicht, der munifizenten Preisstiftungen Erwähnung 
zu tun, unter denen der Michelin-Preis (im ganzen 260.000 
Francs) an erster Stelle steht. 

Auf das gesellschaftliche und das interne Klnbleben 
übergehend, konnte Besani^^on auch hier von einem ge- 
waltigen Aufblühen oder, besser gesagt, von einer immer 
größeren Entfaltung sprechen. 

Die Ziffer der Mitgliederzunahme — die im Jahre 
VM)1 nicht weniger als lÜ'J betrug gegen 89 vom Jahre 
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1906 ! — und die Anzahl der Ballons, welche jetzt 121 er- 
reicht, sagen wohl genug. 

Das Bureau des Vereines wurde durch die General- 
versammlung für 1908 wie folgt gewählt: 

Präsident: L.-P. Cailletet, MitgUe'i des Instituts; 
Vizepräsidenten: Comte Henry de La Vaulx, Henri M6nier, 
Jacques Balsan; Generalsekretär: Georges 6esan9on; 
Kassier : Comte Georges de Castillon de Saint -Victor ; 
Mitglieder: Abel Ballif, Jacques P'aure, Deutsch de la 
Meurthe, Leon Barthou. 

Das Direktionskomitee erhielt folgende Zusammen- 
setzung: Ernest Archdeacon, Abel Ballif, Jaccjues Balsan, 
Ldon Barthou , Georges Besan^on , Georges Blanches, 
Louis B16riot, Edouard Boalanger, L.-P. Cailletet, Comte 
de Castillon de Saint-Victor, Comte de Chardonnet, Comte 
Arnold de Contades, Andrö Delattre , Deutsch de la 
Meurthe, Georges Dubois Le Cour, Gustave Eiffel, Jacques 
Faure, Capitaine Ferber, Reo6 Gasnier, Etienne Giraud, 
Rene Grosdidier, Emile Janets, Henri Julliot, Henri 
Kapferer, Pierre Lafitte, Frank-S. Lahm, Comte de La 
Vaulx, Alfred Leblanc, Georges Le Brun, Maurice Mallet, 
Auguste Nicolleau, Henri Menier, Albert Omer-Dccugis, 
Comte Hadelin d'OuUremont , Pierre Perrier, FraD9oiä 
Peyrey, Paul Rousseau, Sir David Salomons, A. Santos- 
Dumont, Victor Tatin, Paul Tissandicr, Duc d'üzös, 
Ernest Zens. 



FRANZ GALLE. 

Oberleutnant Franz Galle, geboren am 10. März 1877 
zu Rudolfswerth in Krain, hat zwei Male den Kurs der 
militär-aeronautischen Anstalt absolviert (1903 und 1907) 
und dabei zehn Freifahrten, davon zwei allein, gemacht. 
Darunter ist eine Fahrt von Wien nach Prag und eine solche 
von Wien nach Graz hervorzuheben. Die letztere — am 
26. August 1907 ausgeführt — währte 12Vj Stunden. Ober- 
leutnant Franz Gall6 dient derzeit im 75. Infanterieregimente 
in Prag. Er gehört seit kurzem dem Wiener Aero-Klub 
an und zählt nunmehr auch zu dessen Führern. 



WIENER AERO-KLUa 

Mittwoch den 29. April fand unter dem Vorsitze 
des Präsidenten eine Ausschußsitzung statt, der außerdem 
die Vizepräsidenten Dr. Konstantin Baion Economo und 
Hauptmann Franz Hinterstoisser sowie die Ausschuß- 
mitglieder Hauptmann Wilhelm Hoffory, Rudolf Hubel, 
Hans Plecher, Josef Polacsek, Dr. Anton Schiein und 
Herbert Silberer beiwohnten. 

Hauptmann Hinterstoisser berichtete, daß er den 
Gummiballon in der Fabrik zu Wimpassing besichtigt 
habe. Auf seinen Antrag wurde beschlossen, den Ballon 
zur Erinnerung an den gleichnamigen des Präsidenten, 
womit seinerzeit der erste Unterricht im militär-aero- 
nautischen Kurs erteilt worden war, »Radetzky« zu nennen. 
Dieser mit Reißvorrichtung versehene Ballon wird vor 
allem zum Gebrauche der Herren militärischen Mitglieder 
des Klubs dienen. 

Die Herren Alfred John, Direktor der »Poldihütte«, 
und Oberleutnant Paul Freiherr von Garainow im k. u. k. 
Infanterieregiment Nr. 49 in Brunn wurden als Mitglieder 
aufgenommen. 

Der Präsident teilte mit, daß von der Föderation 
Aöionautique Internationale die Dokumente über die Auf- 
nahme des Wiener Aero- Klubs eingetroffen seien, und 
gab der Befriedigung über die endlich erfolgte Er- 
ledigung dieser Angelegenheit Ausdruck. Allerdings ist 
sie zu spät gekommen, als daß sich der Klub noch an 
dem Gordon Bennett -Wettbewerb beteiligen könnte, da 
für diesen bereits am 2. Februar Meldungsschluß war. 

Der neue Ballon, den der Wiener Acro-Klub bei der 
Wien Harburger Gummifabrik bestellt hat, ist am 2. Mai 
auf dem Vereinsplatze abgeliefert worden, nachdem damit 




OBERLEUTNANT FRANZ GALLE. 

am 1. Mai vom Arsenale, beziehungsweise der militär- 
aeronautischen Anstalt aus, woselbst seine Erprobung 
vorgenommen wurde, von einem Vertreter und einem 
Gaste der Fabrik mit Herrn Hauptmann Hinterstoisser eine 
kurze Versuchsfahrt stattgefunden hat. Über diese private 
Probefahrt der Fabrik erhalten wir von Herrn Hauptmann 
Hinterstoisser den nachstehenden Bericht: 

Die erste Fahrt des »Radetzky IL«. 

Am 1. Mai 1908 nachmittags war endlich der neue 
Ballon fahrtbereit. Ich sage endlich, denn die Herstellung 
bei der Vereinigten Gummifabrik Harburg- Wien in 
Wimpassing bei Ternitz hatte sich etwas in die Länge 
gezogen. Es ist ein 1000 Kubikmeter-Kugelballon, dessen 
obere Kalotte aus doppeltem gummierten Stoffe hergestellt 
ist wie die Militärballons, zwei Drittel der Hülle sind 
jedoch aus einfachem gummierten Stoff. Es ist dies eine 
neue Type, für welche ich schon anno 1907 vergeblich 
Reklame machte! Es soll mit diesem 1000 Kubikmeter- 
Ballon dasselbe geleistet werden können wie mit dem 
gewöhnlichen 1300 Kubikmeter-Ballon aus durchaus 
doppeltem Stoff. So würde sich der Ballon von Haus aus 
viel billiger stellen und bei jeder Fahrt das Geld für 
dOO m* Gas erspart werden. Wir werden sehen, ob sich 
dies alles erfüllen wird. 

Es soll also kein frommer Wunsch bleiben, der bei 
der Taufe zum Ausdruck gebracht wurde: »Mache es 
deinem Vorbilde, dem alten Vater »Radetzky« nach, mit 
dem wir jungen Militärluftschiffer damals, in den Jahren 
1890 und 1891, fast 100 Fahrten absolviert haben. Gluck 
ab »Radetzky« !« 

So kam es dann, als wir — Ingenieur Oskar 
Zwanziger als Vertreter der Gummifabrik und Ober- 
leutnant Emil Hotn — im ruhigen Fluge über den Süd- 
osten Wiens zogen, daß ich zuerst jenes Plätzchen im 
Prater, wo damals in der goldenen Jugendzeit die Silberer- 
sehe aeronautische Anstalt stand, aufsuchte u.CL.d Ncst. ^scsx 
all die schönen BlVdei noü daci&A\% -savssJcÄTTÄ^^^^X ^w- 
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über! Ein Häusermeer starrte mir an deren Stelle ent- 
gegen nnd mit knapper Not konnte ich den Aufstiegplats 
des Wiener Aero-Klubs finden, wo bald der »Radetzky II.« 
neue Triumphe feiern möge. 

Es war nur ein kurzer Nachmittagsansflng ; um 
2 Uhr nachmittags stiegen wir auf und um 3 : 20 nach- 
mittags landeten wir glatt nach Passierung der Leitha 
zwischen Gotzendorf und Mannersdorf. Wir hatten 27 km 
zurückgelegt und eine Höhe von 1550 m erreicht. Es war 
meine 99. Ballonreise, die ich hiemtt mit dem aufrichtigsten 
Wunsche feiere, es möge der neue »Radetzky« gerade 
so viel oder mehr erreichen ! 

Die Gewichtsverhältnisse des »Radetzky II.« sind 
folgende : 

Hülle mit Ventil 175 V 

Netz 65» 

Ring 10 ■ 

Korb 50 . 

Schleppseil 43 » 

333I7 
Auf die Wiener Gasverhältnisse angepaßt, bleibt 
daher ein verfügbarer Auftrieb von 407 kg, denn bei der 
am 1. Mai 1908 vorgenommenen Leuchtgasuntersuchung 
hatte 1 tn^ Leuchtgas einen Auftrieb von 0*69 kg bei 
11* C. Hinterstoisser^ Hauptmann. 

Mittwoch den 6. Mai führte Herr Dr. Anton Schiein 
den »Helios« wieder zu einer meteorologischen Hochfahrt 
empor. Das heitere, ruhige Frühlingswetter begünstigte 
eine schöne sanfte Auffahrt. Um 9 Uhr 17 Minuten ver- 
ließ der Ballon die Erde und schlug nach einer kleinen 
Schleife einen östlichen Kurs ein. Bei der Frendenau 
wurde die Donau übersetzt, dann ging's nach Deutsch- 
Wagram, Bockfließ und endlich nach Matzen, wo um 
11 Uhr 20 Minuten die Landung glatt erfolgte. Die 
höchste Höhe betrug 4600 1«, die tiefste Temperatur 
— 9 Grad Celsius. Der Landungsort ist 31 km von Wien 
entfernt. 

Mittwoch den 13. d. M. fand in der Wohnung des 
Präsidenten Victor Silberer und unter seinem Vorsitze 
eine Ausschußsitzung statt, der die Ausschußmitglieder 
Vizepräsident Hauptmann Franz Hinterstoisser, Josef Ed. 
Bierenz, Dr. Oskar Fischl, Hauptmann Wilhchn Hoffory, 
Rudolf Hubel, Hans Plecher, Josef Pohl und Herbert 
Silberer beiwohnten. Entschuldigt hatten sich die Aus- 
schußmitglieder Josef Polacsek und Dr. Julius Steinschneider. 

Vom österreichischen Automobil-Klub, beziehungs- 
weise von der neu gegründeten Aerosektion dieses Klubs, 
ist das nachstehende Schreiben eingelaufen, das der Prä- 
sident zur Verlesung bringt : 

»An den löblichen Wiener Acro-Klub, Wien! 
Wir erlauben uns, einem verehrlichen Wiener Aero- 
Klub die höfliche Mitteilung zu machen, daß sich im 
Schöße des Automobil-Klubs die Aerosektion des Auto- 



mobil-Klubs gebildet hat, welche es sich zum besonderen 
Vergnügen anrechnen wird, mit Ihrer geschätzten Ver- 
einigung recht freundliche Beziehungen pflegen zu können. 

Wir sind überzeugt, daß in Hinsicht auf die ver- 
schiedenen Zwecke, welche beide Korporationen verfolgen, 
trotzdem jedenfalls Gelegenheit gegeben sein wird, recht 
oft und gemeinschaftlich zusammen zu arbeiten. 

Unter einem gestatten wir uns die höfliche Anfrage, 
unter welchen Modalitäten es den Mitgliedern der Aero- 
sektion des österreichischen Automobil-Klubs möglich 
gemacht werden könnte, an Fahrten mit den Ballons des 
Aero-Klubs teilnehmen zu können, und zeichnen, im voraus 
für Ihre Liebenswürdigkeit bestens dankend, mit dem 
Ausdrucke der vorzüglichsten Hochachtung. 

Für die Aerosektion: 
Th, Harmsen,ft 

Hiezu beantragt der Präsident, dieses Schreiben in 
der entgegenkommendsten Weise zu beantworten und den 
Herren Mitgliedern der Aerosektion freien Eintritt auf 
den Klubplatz bei allen Ballonauffahrten und bei der 
Teilnahme an Ballonfahrten eine Preisermäßigung von 
30 K pro Person zuzugestehen. Der Vorschlag wird ein- 
stimmig angenommen und das nachstehende Antwort- 
schreiben gebilligt: 

»Sehr geehrte Herren! 
Das gefertigte Präsidium beehrt sich mitzuteilen, 
daß der Wiener Aero-Klub die Gründung der Aero- 
sektion des Österreichischen Automobil-Klubs mit Inter- 
esse verfolgt hat und Ihre kollegiale Annäherung an ihn 
mit Freude begrüßt. 

Es wird uns ein Vergnügen sein, zur Sektion die 
besten Beziehungen anzuknüpfen und zu unterhalten. 

Dem Antrage des gefertigten Präsidiums ent- 
sprechend, hat der Ausschuß des Wiener Aero-Klubs 
beschlossen, bei Ballonauffahrten den Herren der Sektion 
freien Eintritt auf unseren Klubplatz zu gewähren uns 
bei Teilnahme an Ballonfahrten eine Preisermäßigung von 
30 K pro Person und Fahrt zuzugestehen. 

In der Hofl^nung, daß die Mitglieder der Sektion 
hievon recht oft Gebrauch machen mögen, zeichnet 

mit vorzüglicher Hochachtung 
Das Präsidium: 
Vi^or Silberer. 

Auf Vorschlag des Präsidenten wird ein neuer 
Tarif der Gebühren aufgestellt, die jeder Teilnehmer an 
einer Fahrt, von den Führern abgesehen, zu entrichten 
hat, und zwar werden die bisherigen Ansätze noch so 
weit als nur irgend möglich ermäßigt. Er trat schon am 
18. Mai in Kraft. Die bezügliche PreistabcUe folgt 
untenstehend. 

Nachdem der Vizepräsident Dr. Baron Konstantin 
Economo nunmehr für sich selbst einen Ballon in Paris 
erworben hat, und dies der erste Fall ist, daß ein Mit- 



Ballonfahrpreise 1908 im Wiener Aero-Klub. 



Mit dem »Helios« (1200 m>): 

für Mitglieder für Fremde 



Allein oder \ 

1 Person mit Führer/ 

2 Personen mit Führer pro Person 



.400 K 

. 200 » 

140 > 

. 110 . 



460 K 

260 > 
200 » 
170 . 



für Mitglieder der 
Aero-Sektion 
des Ö. A.-KL 

430 K 

230 » 
170 » 
140 * 



Mit dem »Radetzky« (1000 m^): 
Allein oder l „o/n ,, 

1 Person mit Führer} ^80 K 440 K 

2 Personen mit Führer 2(X) » 260 » 

^ » » » • . 140 « 200 • 

Mit dem >Eros« (600 m'): 
1 Führer allein 200 K — 



410 K 

230 > 
170 . 
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glied einen eigenen Ballon besitzt, wurden auch die Ge- 
bühren festgesetzt, die für Fahrten mit dem Privatballoo 
eines Mitgliedes zu entrichten sind. 

Der Ausschuß faßte ferner den Beschluß, den Präsi- 
denten zu ermächtigen, alle zur Übersiedlung des Aero- 
Klubs auf einen anderen Platz im Prater nötigen Agenden 
selbständig vorzunehmen; Bedingung ist jedoch, daß in 
dem Betrieb des Klubs und seiner Fahrten durch die 
Übersiedlung auch nicht einen Tag lang eine Unter- 
brechung eintrete. 

Als neues Mitglied wird Herr Reichsratsabgeord- 
neter Alfied Schmid in St. Polten einstimmig aufge- 
nommen. 

Sodann wird noch eine Reihe von internen Ange- 
legenheiten besprochen und hierauf die Sitzung geschlossen. 

Donnerstag den 14. Mai unternahm Herr Dr. Max 
Samec, der schon im vorigen Jahre zwecks wissenschaft- 
licher Untersuchungen aufgestiegen ist, mit Herrn Doktor 
Artur Boltzmann als Ballonführer einen Aufstieg im 
»Helios«, um die physikalischen Studien fortzufuhren, die 
er 1907 begonnen hat. Es handelt sich dabei um die Be- 
stimmung von Lichtintensitäten. Die Abfahrt der beiden 
Herren vom Klubplatze fand um 12 Ubr 7 Minuten statt. 
Der Ballon schlug mit zunehmender Höhe ein ziemlich 
rasches Tempo ein und trug seine Insassen gegen Nord- 
nordosten. Nach Erreichung einer Höhe von 3650 m fand 
um 1 Uhr 30 Minuten in Bur-Szent-Miklos (Ungarn), 
104 km von Wien eine glatte Landung statt. Es war dies 
eine schnelle Fahrt, denn es wurden dabei über 75 km in 
der Stunde zurückgelegt. 

Freitag den 15. Mai fand um ^«10 Uhr morgens 
bei herrlichem, sonnigem, ruhigem Wetter die erste offi- 
zielle Klubfahrt des neuen Ballons »Radetzky« statt. Es 
stiegen das neueste Mitglied Herr Reichsratsabgeordneter 
Alfred Schmid und der Großindustrielle Herr Johann 
Urban mit Herrn Oberleutnant Franz Mannsbarth als 
Führer auf. Ganz langsam zog der aRadetzky« südlich 
davon. Im Laufe der Fahrt nahm der Ballon dann immer 
mehr östlichen Kurs an. Um 4 Uhr nachmittags wurde 
bei St. Johann an der March, 72 km von Wien, sanft ge- 
landet. Die Aeronauten fanden eine liebenswürdig-gastliche 
Aufnahme bei Sr. Durchlaucht Prinzen Hoheolohe. 

Donnerstag den 28. Mai stiegen im »Radetzky« um 
10 Uhr vormittags drei Herren von der Kriegsmarine 
auf, u. zw. die Linienschiffsleutnants Prinz Johann von und 
zu Liechtenstein, Erik Heysser und Oskar Dole^al, welch 
letzterer die Führung des Ballons inne hatte. Es war 
dies das erstemal, daß hier ein Ballon aufgefahren ist, 
dessen Besatzung ausschließlich aus Marineoffizieren be- 
stand. Der Ballon zog in mäßigem Tempo nach der nicht 
allzu häufigen Südwestnchtung und landete nach fünf- 
viertelstündiger Fahrt glatt nächst Weikersdorf bei Baden, 
30 km von Wien. 

Der »Wiener Aero-Klub« ist bei dem eben jetzt 
tagenden Kongreß der Internationalen aeronautischen 
Föderation in London durch Baron Dimitri Economo, 
den dort lebenden Bruder des Vizepräsidenten Baron 
Dr. Konstantin Economo, vertreten. 



NOTIZEN. 

VOM BALLON »REPUBLIQUE« ist das gesamte 
Material bereits in Moisson eingetroffen. 

IN TOULOUSE ist ein »Airo-Club des PyrenCes« 
gegründet worden. M. Andri Bouche ist Präsident des 
Vereines, M. Edmond Sirven Generalsekretär. 

ROBERT NAU, ein Pariser Bildhauer, befaßt sich 
mit dem Bau eines monoplanen Drachenfliegers. Er hofft, 
im Oktober die Versuche damit beginnen zu können 

AUS TURIN wird gemeldet, daß die italienische 
aeronautische Gesellschaft einen Preis im Betrag von 40.000 
Lire für einen dynamischen Flug von einer Viertelstunde 
ausgesetzt hat. 

PROFESSOR A. GRAHAM BELL soll in Ham- 
mondsport mit seinem Flugapparat bereits geflogen sein. 



Es heißt, daß Leutnant Selfridge vom Signal korps Bell 
auf seinem Flug begleitet habe. 

MIT DRAHTLOSER TELEGRAPHIE in Ballons 
macht das New Yorker Signalkorps Versuche. Major 
Russell, Captain Wallace und Leutnant Lahm erhielten 
im Ballon Telegramme aus Annapolis und Washington. 

SANTOS-DUMONT, welcher sich einige Zeit in 
Italien aufgehalten hat, ist nach Paris zurückgekehrt. Er 
hat die a viatischen Versuche bei Rom, von deren Vor- 
bereitung Gerüchte zu melden wußten, nicht ausgeführt. 

BALD WIN, der amerikanische Aeronaut, baut, wie 
man meldet, einen Lenkballon für die Armee der Ver- 
einigten Staaten. Er stellt ferner zwei Kugelballous (zu 
540 m^ und 1000 m^ für das New Yorker Signalkoips her. 

VON MITTWOCH 3. JUNI an finden die wöchent- 
lichen Abendzusammenkünfte der Mitglieder des Wiener 
Aero-Klubs wieder in dem gewohnten Sommerlokal, 
nämlich im Restaurant »Eisvogel« im Prater, statt. 

DER »AfeRONAUTIQUE-CLUB de France« ver- 
anstaltete am 3. Mai in Rueil eine Zielfahrt, deren Teil- 
nehmer sich, wie folgt, placierten: 1. M. Ravaine, 
2. M. Dubrulle, 3. M. Guimbert, 4. M. Cormier, 5. M. Ri- 
beyre, 6. M. Musy. 

MR. A. B. LAMBERT, der Sekretär des »Aero 
Club of Saint Louis«, hat sich durch zahlreiche Ballon- 
fahrten in Paris die Führerqualifikation erworben. Er will 
als einer der Vertreter Amerikas an der Gordon Bennett- 
Wettfahrt teilnehmen. 

L£0N DELAGRANGE hat, um den Armengaud- 
Preis attackieren zu können, seinen Drachenflieger mit 
einem neuen Kühlwasserbehälter von 15/ versehen; dank 
dieser Vorrichtung kann er seinen Motor 15 Minuten ohne 
Unterbrechung laufen lassen. 

EINE FÜHRERSCHULE (Ecole des Pilotes) hat 
der »A6ro-Club de Belgique« bei sich eingerichtet. Die 
erste von dieser Instruktionsgruppe veranstaltete Ballon- 
fahrt fand unter der Leitung des Präsidenten M. Jacobs 
am 10. Mai von Brüssel aus statt. 

EIN »CONCOURS BALSAN« für Aerophoto- 
graphie wird vom »Airo-Club de France« auch heuer 
wieder veranstaltet, und zwar im Novembsr. Die Be- 
stimmungen des Wettbewerbs sollen in einer unserer 
nächsten Nummern publiziert werden. 

EIN WAHRES DORADO für die Flugexperi- 
mentatoren ist Lyon, welches in nächster Nähe der Stadt 
ein herrliches Versuchsterrain von 2*5 "^'6 km aufweist, 
das, so wie in Paris das Feld von Issy-les-Moulineaux, 
den Aviatikern zur Benützung überlassen wird. 

DAS AMERIKANISCHE BLATT, welches bis 
zum vorigen Jahr als »American Magazine of Aerial 
Navigation« erschienen ist und sich als ein gutgeleitetes 
Fachorgan viele Sympathien erworben hat, trägt jetzt seit 
einiger Zeit den kürzeren, bündigeren Titel »Aeronautics«. 

MR. CORTLANDT FIELD BISHOP, Präsident 
des »Airo-Club of America«, reist eben jetzt nach Paris, 
um die von den Aviatikern benützten Terrains zu besich- 
tigen. Er will dann in der Nähe von New York ein ähn- 
liches Versuchsfeld schafl^en, wie etwa Issy-les-Moulineaux. 

EINUNDDREISSIG BALLONS sind für die inter- 
nationale Zielfahrt angemeldet gewesen, welche am 30. Mai 
gelegentlich des aeronautischen Kongresses in London ab- 
gehalten wurde. England stellte zwölf Ballons, Frankreich 
zehn, Belgien fünf, Deutschland drei, die Schweiz einen 
Ballon. 

ELLEHAMMER, der dänische Aviatiker, von 
dessen ersten Flug versuchen wir schon berichteten, ist 
nicht bloß geradlinig geflogen. Es sind ihm auch schon 
Kurven in S-Form gelungen. Die Fluggeschwindigkeit des 
EUehammerschen Aeroplans soll gegen 11 m pro Sekunde 
betragen. 

A. CLEMENT, der Pariser Großindustrielle, der 
den Aeronauten Capazza einen neuartigen Dirigeable bauen 
läßt, soll nun einen zweiten Lenkballon — gangbarer 
Form — bei Surcouf bestellt haben.^ -«^VOcäx \s\ä iärss. 
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heurigen Sommer fertigzustellen wäre. Der mechanische 
Teil wird bei Michelet gebaut. 

AUFFIN-ORDT heißt ein junger Aviatiker, der 
gegenwärtig in Buc mit einem Drachenflieger (Eindecker 
mit kastenartigem Schwanzteil) experimentiert. Der Apparat, 
dessen Flächenareal 20 m* beträgt, ist mit einem i55pfer- 
digen Esnault-Pelterie -Motor ausgerüstet. Das Gewicht 
des Fahrzeuges beträgt 300 kg. 

MSSRS. A. POST UND F. P. LAHM, zwei wohl- 
bekannte amerikanische Acronauten, haben die Aufgabe 
übernommen, die erste Kompagnie des Sigaalkorps der 
Nationalgarde des Staates New York in der Luftschiffahrt 
zu instruieren. Mr. Albert Triaca hat für die Unterrichts- 
zwecke einen ModcUballon beigestellt. 

DER »HAMBURG«, ein von Herrn Edmund 
Siemers dem »Hamburger Verein für I^uftschiffahrt« ge- 
schenkter Ballon, hat Freitag den 22. Mai mit Herrn 
Hauptmann Gurlitt als Führer und drei Passagieren seineu 
ersten Aufstieg gemacht. Die Landung des Ballons fand 
unweit der Ostsecküste in Schönberg, Mecklenburg, statt. 

DIE FIRMA BAYARDCLfeMENT will ihren 
Lenkballon von 350 ' m^ mit einem Rennmotor des letzten 
Jahres von 168 mm Bohrung und 120 H. P. im August 
fertig haben. Surcouf stellt die Hülle her und Bayard- 
Cldmcnt den ganzen mechanischen Teil. Die Lenkballons 
Bayard-Clement sollen, wenn sie sich bewähren, auch für 
das Publikum käuflich sein. 

AUS MAILAND wird berichet: »Auf Anregung 
des Lufischiffers Frassinetti soll in der Nähe der neuen 
Mailänder Gasanstalt ein Acrodrom errichtet werden. Die 
überdachte Halle soll mit Laboratorium und allen auf 
die Luftschiffahrt bezüglichen Werk-stätten ausgestattet 
werden. Es werden auch Luftschiffe jeder Art in Ver- 
wahrung genommen werden.« 

MR. HOLLAND FORBES machte in North 
Adams (Massachusetts) am 5. Mai die erste Auffahrt in 
seinem neuen Ballon, welcher die stattliche Größe von 
3000 m^ aufweist. Dieser Aerostat dürfte gegenwärtig der 
größte in Amerika sein. Holland Forbes war auf seiner 
Fahrt von dem Aeronauten Lev Stevens und den Herren 
William und Henry Whitchouse begleitet. 

THEODORE ROOSEVELT JUN., der Sohn des 
Präsidenten der Vereinigten Staaten Amerikas, hat am 
22. April in Washington an der Fahrt eines militärischen 
Ballons teilgenommen, welchen Captain Charles Chandler 
führte. Außerdem befand sich noch Mr. Fitzhugh Lee im 
Korbe. Nach mehrstündiger Reise erfolgte die Laniung 
nördlich von Delaware City, 150 km von Washington. 

MR. THOMSON, Präsident der amerikanischen Ge- 
Seilschaft für die Veranstaltung von Automobilrcnneu, hat 
die Absicht ausgesprochen, einen internationalen aero- 
nautischen Wettbewerb um einen von ihm gestifteten 
Ehrenpreis auszuschreiben, sobald die DüTerenzen, die 
gegenwärtig noch zwischen den verschiedenen aeronauti- 
schen Klubs in Amerika bestehen, beigelegt sein werden. 

DER »AKRO - CLUB DU RHONE« hat sein 
Bureau für liM.)8 wie folgt zusammengesetzt: Antonin 
Boulade, Präsident; J. Faure, E. Röchet, Garnot und 
Craponne , Vizepräsidenten; Gossart, Geueralsekretär; 
Pillier, zweiter Sekretär ; J. Berger, Kassier; Jaillet, Stell- 
vertreter ; E. Seux, Bibliothekar. Für die Ballonfahrten 
dieses Jahres hat der Klub mancherlei Verbilligungen 
eingeführt. 

DIE OSTSEE ist von schwedischen LuftschiflTern 
wieder überquert worden. Samstag» don 2. Mai stieg mit 
den Leutnants Fogman und Hamilton der Ballon »AnJröe« 
um S Uhr abends auf. Sonntag vormittags wuide eine 
glatte Landung in Kurland Dewerkstelligt, 300 km vom 
Aufstiegspunkt. Ks ist dies die sechste Überfahrt der 
Ostsee, welche mit dem genannten Ballon ausgeführt 
worden ist. 

DIE ITALIENISCHE ARMEE erhält nun auch 

ihren Lenkballon. Nach dreijähriger Arbeit gehl in Brar- 

ciano, im atirostatischen Park des Geniekorps, ein vom 

Komm.imlnnten Moris, dum Hauptmaüü Ricaldoni und 



dem Leutnant Crocco entworfener Dirigeable seiner Voll- 
endung entgegen. Die Dimensionen des Luftschiffes sind 
denen der »Patrie« ähnlich. Im Juli dürften die Versuche 
damit beginnen. 

IN BRÜSSEL fand am 4. Mai ein durch die 
Automobilklubs von Belgien, Luxemburg, Flandern und 
Namur arrangiertes aeronautisches Fest statt, bei welchem 
sechs Ballons zu einer Zielfahrt mit Automobilverfol«^>ung 
aufstiegen. Es waren sehr verschiedene BallongröBen ver- 
I treten von 250 m^ (»de Roitelet«) angefangen, bis za 
' 1437 m^ (»Charles«). Die Beteiligung der Automobilisten 
j war eine sehr rege. 

I MM. JACQUES FAURE, Comte de La Vaulx 

I und Alfred Leblanc sind diejenigen drei Führer, welche 
der »A6ro-Club de France« zu seinen Vertretern im 
I Gordou Bennett- Wettbewerb IfK)^ erwählt hat. Zu Ersatz- 
I leuten wurden bestimmt: MM. Ernest Barbotte, Louis 
, Capazza und Emile Carton. Als Begleiter dürften an der 
' Fahrt teilnehmen: MM. Emile Dabonnet, Marquis de 
. Kergariou und Fran9ois Peyrey. 

I IN BORDEAUX fand am 10. Mai ein Gesell - 

! Schaftsausflug von einem Dutzend Ballons statt. Der 

führende »Admiralsballon« war die »Brüuhilde« des 

I Grafen de La Vaulx, der seine Ballonnamen gerne aus 

I Wagnerschen Opern herzunehmen scheint. Nach »Wal- 

I kyrie«und »Walhalla« jetzt eine »Brünhilde«. Auf dem Platz 

von QuinconC'TS wohnte dem schönen Schauspiel der 

Simultanauffahrt ein sehr zahlreiches Publikum bei. 

I DER FLUGTECHNISCHE VEREIN in Wien 

leistete Donnerstag den 28. Mai d. J. einer Einladung der 

I Herren Etrich und Wels Folge und unternahm einen gemein - 

I Samen Besuch in deren Atelier in der Rotunde, um dort 

die in Montier ung begriffene Flugmaschine und andere 

Appaiate zu besichtigen, wozu Herr Ingenieur F. Wels 

die nötigen Erklärungen gab. Am 29. Mai d. J. wurde 

die XXI. ordentliche (Generalversammlung des Vereines^ 

abgehalten. 

EINE ZIELFAHRT der Ballons »Cognac«, 
»Tschudi«, »Helmholtz«, »Bezold« und »Ernst« fand am 
3. Mai in Berlin statt. Die Führer der Ballons waren, 
nach der obigen Reihenfolge, Baron von Beaaclair, 
Dr. Ladenburg, Leutnant Winckler, Frau La Quiante und 
Dr. Sticker. Zum Ziel war das 27 km weit entfernte Mitten- 
walde ausersehen, dem auch alle Ballons ziemlich nahe 
landeten. »Cognac« fügte an seine Zielfahrt nach einer 
Zwischenlandung noch eine längere Luftreise an. 

ROY KN.^BENSHUE, der bekannte amerikanische 
Acronaut, hat einen neuen Lenkballon vollendet, der 40 f» 
lan2 uud mit diei Gondeln ausgestattet ist. Der Kon- 
rtrukteur stellt eine Fahrt von Toledo, Ohio, nach Cleve- 
land (lyO kw) in Aussicht. Die erste erfolgreiche Probe- 
fahrt hat am 21. Mai in Toledo stattgefunden. Der Ballon 
führte mit insgesamt drei Insassen einige Evolutionen ans, 
die den Lenker vollauf befriedigten. Drei Tage darauf 
führte eine zweite Probefahrt zu einem derben Fiasko. 

BARON KONSTANTIN ECONOMO, der erste 
Vizepräsident des Wiener Aero-Klubs, hat von seinem 
Cousin, dem Grafen Aristide Economos in Paris, dessen 
i früheren I(KX) m^ fassenden Seiienballon »Sonia« ange- 
kauft. Der Ballon ist ein vorzügliches, hochfeines £r- 
I Zeugnis der Firma Mallet, mit dem nur einige Fahrten 
I gemacht wurden, und den Graf Economos blo6 deshalb 
I verkauft hat, weil er von der gleichen Fabrik einen 
j größeren Bzillon von IfiOO m^ anfertigen licB, über dessen 
erste Fahrt wir kürzlich berichteten. 

DER PARISER AERO-CLUB hat sein neues 
Heim, G<3, Avenue des Champs-Elysdes, bereits bexogen. 
Der Aufenthalt in dem viel zu kleinen Lokal vom 
Faubourg Saint- Honor^ war bei der riesigen Vergrofierung 
des Klubs einfach unleidlich geworden. Man atmet 
I ordentlich auf in den neuen Räumen. Der gröOte und 
sehenswerteste von diesen ist der Vers.immlungs8aaly der 
sich nicht bloß für Sitzungen, sondern insbesondere auch 
für Vorträge vorzüglich ei^'net. Interessant sind die vielen 
alten Drucke und Stiche, welche von den Wänden herab 
aeronautische Entwicklungsgeschichte erzählen. 
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GELUNGENE AUFNAHMEN hat die bekannte 
Wiener photographiscbe Firma R. Lechncr (W. Müller) 
am Graben von dem Ballonaufstieg angefertigt, den am 
15. Mai der »Wiener Aero-Klub« veranstaltet hat. Die 
Bilder zeigen den zur Füllung ausgelegten, dann den zur 
Abfahrt bereiten Ballon, eine Gruppe der Aeronauten in 
dem auf der Erde noch festgehaltenen Ballonkorb sowie 
einen Ballon trän sport zur Aufstiegsstelle. Die vortreff- 
lichen Photographien im Format 18X24 cm sind bei der 
genannten Firma zu dem Preis von 2 K pro Stück er- 
hältlich. Sie zählen zu den schönsten und besten Ballon- 
bildern, die bis jetzt existieren. 

DIE BRÜDER SPENCER in London haben mit 
ihren Ballonluftschiffen kein Glück. Am 2. Mai wurde 
von Henry und Herbert Spencer, die von dem Natur- 
forscher Cherry Kearton begleitet waren, ein neuer Lenk- 
ballon probiert. Man wollte von dem Gaswerk Wands- 
worth nach der St. Pauls- Kathedrale und wieder zurück 
fahren. Kaum hatte das Luftschiff den Boden verlassen, 
als es auch schon genau in der umgekehrten Rich- 
tung von der gewünschten abgetriftet wurde. Bei der 
Landung, die auf einem Felde in Waddon bet Croydon 
erfolgte, wurde die Maschinerie des Ballons beschädigt. 
Die Personen blieben unverletzt. 

AUS BERLIN wird mitgeteilt, daß der lenkbare 
Gross-fche Militärballon am 14. Mai in Te7e) vor dem 
Reichskanzler aufgestiegen ist. Außer dem Reichskanzler 
waren viele Ofüzitre des Großen Generalstabes und sämt- 
liche Offiziere des Luftschifferbataillons erschienen. Auch 
Polizeipräsident von Stubenrauch wohnte dem Aufstiege 
bei. In der Ballonhalle erklärte zuvor Major Gross die 
EinricLtung des Luftschiffes. Der Ballon stieg dann unter 
Führung des Majors Sperling und des Oberingenieurs 
Basenach gegen den vom Westen wehenden Wind auf und 
manövrierte längere Zeit über dem Tegeler Schießplatze. 
Die Landung erfolgte glatt an der A ufstiegstelle. 

EINE 24STÜNDIGE FAHRT haben vom 29. auf 
den 30. April die Herren Graf Economos uni Auguste 
Nicnlleau von Paris aus gemacht. Der Ballon, welcher 
die beiden Luftschiffer trug, war der dem Erstgenannten 
gehörige »Sonia IL«. Die Abfahrt fand um 6 Uhr 10 Mi- 
nuten abends statt. Am Morgen des folgenden Tages 
waren die Aeronauten noch nicht weiter als in Vincennes. 
Um 6 Uhr 45 Minuten abends fand die überaus langsame 
Reise in Pinnelles ihren Abschluß. Bei der Landung be- 
fanden sich noch 14 Säcke Ballast im Korbe; die Fahrt 
hätte also wohl noch lange fortgesetzt werden können. 
Die Falirdauer: 24 Stunden 85 Minuten, ist sehr respektabel. 

MARTIN, ein junger Pariser Mechaniker, mußte 
den Trieb teuer bezahlen, es Farman im Fliegen gleich- 
zutun. Martin gab eine einträgliche Stelle in einem 
Kabrikshause auf, um sich ausschließlich der Aviatik zu 
widmen. Mit bescheidenen Mitteln verfertigte er einen 
eigenartigen Apparat aus Leintüchern, Stricken und Holz- 
pfählen, mit dem er sich vom Wall der Pariser Ring- 
mauer in den tiefen Graben »gleiten« ließ. Der Abstieg 
war aber so rasch, daß es eigentlich mehr ein Sturz war 
und daß Martin mit zerbrochenen Gliedern unten liegen 
blieb. Überdies machten die behandelnden Arzte die 
Wahrnehmung, daß der Unglückliche geistesgestört ist. 
Er wurde im Irrenhause untergebracht. 

DIE INTERNATIONALE KOMMISSION für 
wissenschaftliche Luftschiffahrt hat die Übersichten der 
Beteiligung an den internationalen Aufstiegen der Monate 
September bis Dezember 1!^07 versandt. In den Listen 
figurieren als Aufstiegsorte u. a.: Trappes, Uccle, Pyrton 
Hill, Seilack Ross on Wye, Petersfield, Brighton,Glossop 
Moor, Pavia, Zürich, Straßburg, Hamburg, Lindenberg, 
München, Barmen, Wien, Pawlowsk, Nischnij-Oltschedew, 
Taschkent, Bako, Katharinenburg, Heluan (Ägypten), Blue 
Hill, St. Louis (Mr. A. L. Rotcb), Mount Weather, Hel- 
singfors, Tifiis, Sebastopol, Guadalajara, Libava und 
Manchester. Man darf also mit Vergnügen eine Aus- 1 
breitung des ständigen Stationennetzes konstatieren. I 

EINEN FRANZÖSISCHEN LUFTSCHIFFER 
von hervorragendem Ruf un ' hohen Qualitäten hat der ^ 



• Wiener Aero-Klub« auf 2—3 Wochen zu einer voll- 
ständigen Revision des aeronautischen Materials nach 
Wien kommen lassen. Es ist dies M. Gaston Hervieu 
von dem Pariser Hause Maurice Mallet, ein Mann, der 
nicht bloß in der Behandlung des Ballonmaterials ein 
Experte, sondern auch in der Ballonführung ein wohl- 
erfahrener Meister ist. Nach längerer Pause, seit Emile 
Cartons Anwesenheit, ist also den Wiener Luftschiffern 
wieder Gelegenheit geboten, mit einem französischen 
Künstler des Faches Auffahrten zu unternehmen. Baldige 
Anmeldungen zu solchen sind sehr erwünscht, denn die 
Zeit, welche Gaston Hervieu in Wien zu^)ringen kann, 
ist streng bemessen. 

DIE DEUTSCHEN FÜHRER sind für den Gordon 
Bennett- Wettbewerb 19ö8 schon ausgewählt. Unter ihnen 
sind Oskar Erbsloeh, der vorjährige Sieger, für den Ballon 
des »Berliner Vereines für Luftschiffahrt« und Haupt- 
mann von Abercron für den Ballon des »Niederrheinischen 
Vereines«. Am 10. Mai fand eine Elimination s- Wett- 
fahrt statt, welche den Führer des Ballons vom Kölner 
Aero-Klub bestimmen sollte. Die Ausscheidung fand unter 
folgenden Konkurrenten statt: Dr. Bröckelmann, Doktor 
Flemming, Meckel, Professor Pöschel, Dr. Ladenburg, 
Ingenieur Mensing, H. Hirdemann, Hauptmann Eberhard, 
R. Clouth und Dr. Niemeyer. Die Eliminationsfahrt ging 
nicht auf Distanz, sondern auf Dauer. Über das Resultat 
dieser Konkurrenz, aus der Dr. Niemeyer als Sieger hervor- 
ging, erfahren unsere Leser Näheres an anderer Stelle. 

MAJOR HERMANN HOERNES hielt bekanntlich 
am 12. April in Berlin einen flugtechnischen Vortrag. 
Einigen Zeitungsnachrichten entnahmen wir, daß Major 
Hoernes sich bei der Gelegenheit über die Verhältnisse 
in Österreich in bitterem Ton geäußert habe, Verhältnisse, 
die es Männern, welche befähigt wären, durch ihre Er- 
findung an die Spitze der Konkurrenten anderer Staaten 
zu treten, allzu schwer machen, ihre Arbeiten zur Reali- 
sierung zu bringen, etc. Major Hoernes ersucht uns nun. 
mitzuteilen, daß er von diesen in den Tagesblättern er- 
schienenen Nachrichten höchst peinlich berührt sei, und 
weiters festzustellen, daß die Behauptung, er hätte eine 
solche Kritik geübt, jedes Grundes entbehrt. Er habe mit 
keinem Worte weder über die Verhältnisse in Österreich 
noch über die eines anderen Staates gesprochen; die ihm 
imputierten Bemerkungen beruhten also auf böswilliger 
Erfindung. 

DAS MAIDINER des »A6ro-Club de France« in 
Paris vereinigte unter dem Vorsitze des Vizepräsidenten 
Grafen Henry de La Vaulx die Mitglieder : M Henry 
Julliot, M. Leon Delagrange, M. Alfred Leblanc, M. 
Baucheron, M. Ernest Barbotte, M. Bossuet, M. de Breyne, 
M. Louis Capazza, M. James Bloch, Dr. Crouzon, M. De- 
manest, M. Dubrujeaud, M. Jules Dubois, M. Descroiz, 
M. Echalie, M. de Fayolle, M. Farcot, Mr. Glidden, M. 
A. Granet, M. Hue, M. J. Jourdain, Mr. F. S. Lahm, 
M. Lambert. M. Georges Le Brun, M. Henry Le Secq 
des Tournelles, M. Liote, M. Lansing, M. Maurice Mallet. 
M. Monin, Mr MacCoy, M. Omer-Decugis, M. A. Pupier, 
M. Georges Suzor, M. Paul Tissandier, M. G. Tranchan t, 
M. Jean <le Villethiou, M. Voisin, M. E. Archdeacon, 
M. Paul Bordö, M. Georges Bans und M. Coursicr. Nach 
dem Diner überreichte Graf de La Vaulx den Herren 
Leblanc und Delagrange Anerkennungsplaketten. 

EINE DISTANZWETTFAHRT für Ballons von 
geringem Kubikinhalt fand am V). Mai in Paris statt. 
Veranstalter der Konkurrenz war der »AC'ro-Club de 
France«. Es nahmen neun Bewerber daran teil, deren 
Ballons die Größen *160 m^ bis 900 m'^ aufwiesen. Sieger 
wurde M. Georges Blanchet, der mit seinem 900 w^ 
großen »Archim^de« bis nach Villeneuve (Cantal) ge- 
langte, was einer Strecke von 4328 km entspricht ; den 
zweiten Preis erhält M. Fran^ois Peyrey, der mit dem 
• Inch' Allah« nach Ayrens (Cantal) kam, das von Paris 
480 8 km entfernt ist. Dritter isi M. Pierre Gasnier 
(40<» km), IV. M. Ernest Barbotte {.%7 km\, V, M, IA^^^'^ 
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Duthu (316 km), VI. M. Ernest Zens (293 km), VII. 
M. Omer Decugis (167 km), VIII. M. Bellenger (166 km), 
IX. M. EtieDoe Giraud (1:29 km), MM. Dotba, Bellenger 
und Giraud befanden sich allein im Korbe. Die an der 
Spitse der Liste befindlicben Teilnehmer haben Reisen 
von über 23 Stunden Daner zu verzeichnen. 

DIE KAISERLICHEN HOHEITEN Erzherzog 
Josef Ferdinand und Heinrich Ferdinand unternahmen am 
10. Mai um 8 Uhr früh vom Wiener Arsenale aus im 
Ballon »Sirius« in Begleitung des Hauptmanns Hinter- 
stoitser eine Ballonfahrt. Es war ein ziemlich schwüler, 
zur Wolkenbildung neigender Tag mit schwachen Luft- 
strömungen. Der Ballon »Sirius«, der seine 101. Fahrt 
absolvierte, flog etwa 3(X)m hoch über Simmering, über 
den Prater und schließlich aufs Marchfeld hinüber. GroB- 
Enzersdorf wurde nach 15 Minuten 800 m hoch passiert; 
nun wurde das Tempo immer langsamer ; bei fortwährenden 
Ballastopfern stieg »Sirius« auf 1250 m Hohe und über- 
querte vor Petronell zum zweiten Male den Donaustrom. 
Die Fahrtrichtung gegen Osten beibehaltend, überflog der 
Ballon bei Prellenkirchen die Landesgrenze. Da die über- 
schwemmte Insel Schutt in der Fahrtrichtung lag, der Ballast 
bis auf drei Sack erschöpft war, wurde bei Körtvelyes 
(Pama) die Landung beschlossen und um 9:20 vormittags 
glatt durchgeführt. Der zurückgelegte Weg beträgt 55 km. 

AMERIKA — so schreibt in einer kleinen Be- 
trachtung aviatischer Neuigkeiten die »Berliner Allge- 
meine Automobil*Zeitung« — ist von jeher das Land der 
unbegrenzten Möglichkeiten gewesen. Aus Amerika kamen 
die Gebrüder Wright, um uns Europäern ihre Flugkunst- 
stücke nicht vorzuführen, und in Amerika hat der be- 
kannte amerikanische Erfinder und Konstrukteur Mr. Herring 
eine Flugmaschine erfunden, die alle Flugtechniker 
Europas weit in den Schatten stellt. Mr. Herring hat be- 
kanntlich übernommen, der Militärverwaltung einen Flug- 
apparat zu liefern, der ein Gewicht von 350 Pfund 
(= 168 kg) mit einer Geschwindigkeit von 65 km in der 
Stunde befördern soll und auf eine Strecke von 200 km 
nicht zu landen braucht. Es ist ein bißchen viel, was da 
auf einmal verlangt wird, aber das macht unserem braven 
amerikanischen Elrfinder nichts aus. Hat doch vor einigen 
Tagen ein Modell seiner Flugma«chine, das ein Fünftel 
der naturlichen Größe des wirklichen Flugap])arates be- 
sitzt, ein Gewicht von 70 Pfund (=32/fr,ir) Ballast über 
eine Strecke von 52 km ohne jeden Unfall in Gegenwart 
von zwei Zeugen (vielleicht w.iren es die Gebrüder Wright ? !) 
ohne jeden Unfall befördert. 

LKUTNANT DA FONSECA, der in Europa wohl- 
bekannte und gern gesehene brasilianische Militärluft- 
schiifer, soll, wie man meldet, das Opfer eines ver- 
unglückten Ballonmanövers geworden sein. Am Morgen 
des 20. Mai bereitete — so schreibt man — Leutnant 
Juventino da Fonseca in Manaos vor dem brasilianischen 
Kriegsminister einen Aufstieg mit dem Ballon vor, welchen 
er unlängst aus Frankreich dahin mitgebracht hatte. Der 
Ballon war gefüllt und Leutnant da Fonseca stand in 
dem Korbe, der durch eine Mannschaft auf dem Boden 
festgehalten wurde. Es hätte jetzt ein Auswiegen des 
Aerostaten erfolgen sollen, bevor es aber dazukam, ward 
der Korb, wahrscheinlich infolge eines mißverstandenen 
Signals, losgelassen und der offenbar viel zu wenig mit 
Ballast beschwerte Ballon flog wie ein Pfeil davon. Er 
schoß in eine gewaltige Höhe empor und begann gleich 
darauf rapid zu sinken. Al.s man nach dem Korbe eilte, 
fand man den Leutnant tot darinliegcn. Die Möglichkeit 
eines solchen Durchgehens war nur durch einen schweren 
Unterl:issungsfehler gegeben. Hätte man den Korb von 
vornherein auch nur halbwegs richtig mit Ballast ver- 
sehen, so wäre ein so katastrophales Emporschießen aus- 
geschlossen gewesen. 

EDMOND SEUX, der Schriftführer der aviati*;chcn 
Sektion des »Aoro-("luh du Rhnne«, stellt in Gemein- 
schaft mit einem M. Koesch in Villeurbanne bei Lyon 
einen Doppeldeck-Drachcnlliegcr her. Der Rahmen des 
Apparates bestehl aus Hol/, der rber/.ug aus gclirnißter 
Seide. Die zwei übereinandcrliejjeDden Tragflächen weisen 
e//j^ Spannweite von 10 m, eine Breite von 2 m auf; sie 



sind fast genau rechteckig geformt und repräsentieren ein 
Flächenausmaß von 40 m'. Vorne ladet ein Tiefenstener 
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aus, hinten ein großer horizontaler Stabilisator, über dem 
sich das vertikale Flächensteuer befindet. Zwei gegen- 
läufige Propellerschrauben von 2 m Durchmesser arbeiten 
unmittelbar vor der unteren Fläche. Sie werden durch 
einen 130 kt^ schweren, 50pferdigen 12 Zylinder-Motor be- 
wegt. Der Acroplan wiegt flngbereit, Inklusive Lenker 
450 kg. In der vorstehenden Abbildung des Acroplans 
bedeuten die Buchstaben folgendes: A obere Tragfläche, 
ß untere* Tragfläche, C armierter Träger, D bewegliches 
Vordersleuer, E fixer hinterer Stabilisator, F vertikales 
Flächensteuer (Lenkungssteuer), M Motor, PP Kegel- 
räder, //// Schrauben, SS Sitze der Fahrenden, R'C 
Federung, Y rückwärtiges federndes Rad. 

DELAGRANGE, der sich mit seinem Drachenflieger 
nach Rom begeben hat, um dort zu experimentieren, hat 
bedeutende Erfolge erzielt. Sonntag den 24. Mai fanden 
unter ungeheurem Andrang des Publikums seine ersten 
Versuche statt. Der Erfolg blieb des widrigen Windes 
wegen lange aus, und die Zuschauer, die sich betrogen 
glaubten, begannen zu ezzedieren. Die Ordnung wurde 
durch Militär aufrecht erhalten. Gegen 5 Uhr abends, als 
der Wind ein wenig nachgelassen, bedeckte Delagrange 
bei fünf aufeinanderfolgenden Versuchen mehrmals kleine 
Distanzen und fühlte endlich einen Flug von etwa 1500 m 
mit einer Wendung vor den Tribünen aus, der großen 
Beifall entfesselte. Unter den Zuschauern befanden sich 
die Prinzessin Laetitia, mehrere Minister und der Bürger- 
meister von Rom. — Am 27. Mai flog Delagrange vor 
dem König und einer Kommission von Offizieren des Luft- 
schiff'crparks dreimal. Er hat — so meldet man — nach 
iM , Minuten zum Au.sgangspunkte zurückkehrend, zehn 
Kilometer zurückgelegt. 

IN SPA finden die schon angekündigten Flug- 
maschinen-Wettbewerbe am rj., 19. und 26. Juli statt. 
Nach dem bereits vorliegenden Programm ist am 12. Juli 
ein Rundflug von 1^200 /// auszuführen, für den ein 
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1. Preis von 12.000 Francd ausgesetzt wird. Die Kon- 
karrenz des 19. Juli besteht in einem Schnellflng über 
eine Bahn in der Form einer Achter-Schleife von gleich- 
falls etwa 2200 m. Der erste Preis beträgt 15.000 Francs. 
Das Programm des dritten Tages kündigt einen Distanzflng 
an, bei dem jeder Konkurrent eine möglichst große An- 
zahl von Runden zurückzulegen hat, ohne den Boden zu 
berühren. Der Sieger erhält 20.000 Francs. Die zweiten 
Preise beziffern sich an jedem der drei Tage auf 1500 
Francs. Die Apparate haben an allen drei Konkurrenzen 
teilzunehmen; jedem derselben wird, falls er keinen Preis 
gewinnt, eine Entschädigung von 500 Francs gewährt, 
unter der Bedingung jedoch, daß er sich wenigstens ein- 
mal vom Boden erhebt und im Fluge 100 m bedeckt. 
Der belgische Aero-Klub veranstaltet außerdem vom 12. 
bis 19. Juli zu Spa eine Konkurrenz, bei der es sich für 
die Flugmaschinen darum handelt, sich so lange Zeit wie 
möglich in der Luft zu halten und für die zwei Preise 
von 3000 und 1000 Francs ausgesetzt sind. 

»LUFTFAHRZEUG-GESELLSCHAFT m. b. H.« 
nennt sich ein neues industrielles Unternehmen, dessen 
Gründung kürzlich im Heim des Deutschen Aero- Klubs 
zu Berlin beschlossen wurde. Die Motorluftschiff-Studien- 
gesellschaft verfolgt, wie man weiß, bloß Studien- und 
wissenschaftliche Zwecke ohne jeden finanziellen Hinter- 
grund. Schon bei der Gründung der Gesellschaft, 1906, 
plante man im Falle der Rentabilität der Lenkballons 
die Gründung einer neuen, die finanzielle Seite fördernden 
Vereinigung. Eine solche wäre nun die neue Gesellschaft. 
Vorsitzender des neuen Unternehmens wird Exzellenz 
von Hollmann werden. Geheimrat Rathenau, Hauptmann 
Dräger, Fabriksbesitzer Graden witz, Geheimrat Löwe, 
Genersükonsul Dr. von Schwabach, Dr. Walter Rathenau 
und James Simon werden als Aufsichtsratsmitglieder tätig 
sein. Geschäftsführer des neuen Unternehmens ist 
Hauptmann von Kehler von der Motorluftschiff-Studien- 
gesellschaft. Die Gesellschaft wird Ballons herstellen und 
vertreiben, dieserhalb selbst Versuchsfahrten anstellen, 
Patente ankaufen u. s. w. Das Stammkapital beträgt 
500.000 M. Die Gesellschafter bestehen aus namhaften 
Persönlichkeiten und großen Firmen, an der Spitze die 
Motorluftschiff-Studiengesellschaft mit 180.000 M. 

DER ZEPPELIN-BALLON Nr. 4 hat gegen seinen 
Vorgänger wieder erhebliche Fortschritte aufzuweisen, 
namentlich was die Leistungsfähigkeit des motorischen 
Teiles anbelangt. Das neue Modell weist femer auch etwas 
vergrößerte Abmessungen auf. Während das letzte Modell 
eine Länge von 128 m, einen Durchmesser von 11'7 m 
und drei Motoren von je 140 H. P. hat, erhält das neue 
Luftschiff eine Länge von 135 m, einen Durchmesser von 
über 15 m und drei Daimler-Motoren von je 140 H. P 
Bezüglich der Motoren ist besonders als Fortschritt zu 
erwähnen, daß sie bei viel geringcrem Gewicht min- 
destens dasselbe leisten wie die früheren. Sie wiegen 2 kg 
pro Pferdestärke gegen 4 kg beim letzten Luftschiff. Was 
die Geschwindigkeit des neuen Ballons anlangt, hofft Graf 
Zeppelin, sie auf Ibkm pro Stunde zu bringen. Bei den 
letzten Versuchsfahrten im vorigen Herbst wurde eine 
Geschwindigkeit von ÖO km, mit dem Wind eine solche 
von 80 km erzielt. Der Aktionsradius des neuen Luft- 
schiffes wird auf zirka 2300 km geschätzt. Der neue Ballon 
wird bei Nachtfahrten eine Scheinwerferausrüstung erhalten. 
Es wird das Luftschiff eine vollständige Einrichtung für 
drahtlose Telegraphie aufweisen; auch eine Sendeanlage. 
Das Luftschiff Nr. 3 hatte nur eine Empfangsstation. Die 
Kosten des neuen Ballons werden sich auf zirka 400.000 
Mark belaufen. Die Horizontalsteuernng des Ballons ist 
diesmal nicht, wie früher, seitlich, sondern ist an den 
Spitzen des Schiffes angebracht. In der Mitte des Lauf- 
steges ist die Arbeits- und Schlafkabine des Grafen ein- 
gebaut, die in der Hauptsache aus Rohrgeilecht und 
Bambusstäben besteht. Von dieser Kabine aus geht ein 
Schacht zwischen zwei Gaszellen an die Oberfläche des 
Tragzylinders. Vor Anfang Juni ist ein Aufstieg nicht zu 
gewärtigen, da die im Dezember vorigen Jahres beschädigte 
Halle wohl gehoben, aber noch längere Zeit in Reparatur 
ist. Das in dieser Halle untergebrachte Luftschiff ist eben- 



falls einer bedeutenden Reparatur zu unterzieben. Bereits 
im Monat Juni hofft Graf Zeppelin zwei Aufstiege land- 
einwärts zu machen, und zwar sind eine Fahrt nach Stutt- 
gart und eine Fahrt nach Frankfurt projektiert. 

HAUPTMANN VON ABERCRON hat Sonntag 
den 3. Mai von Augsburg aus eine schöne Alleinfahrt 
ausgeführt, die sich bis nach Steiermark erstreckte. Der 
verwendete Ballon war der bloß 380 m^ große »Gerst- 
hofen« des »Augsbnrger Vereines für Luftschiffahrt« ; die 
Füllung bestand in Wasserstoffgas. Um */,ll Uhr vor- 
mittags stieg der Ballon in Gersthofen nördlich Augsburg 
auf, nahm zunächst bei sehr schwachem Winde Richtung 
gegen Nordost und hielt sich meist in 800 — 900 m Höhe. 
Zwischen München und Ingolstadt schlug er einen mehr 
östlichen Kurs ein. flit österreichische Grenze wurde bei 
Tittmoning an der Saizach nördlich von Salzburg über- 
schritten. Der Wolkenbildung wegen wurde der Ballon 
jetzt in große Höhe gebracht und passierte nun den Mond- 
see. Die Geschwindigkeit hatte sich mittlerweile auf 40 
bis 50 km pro Stunde gesteigert. Eine plötzlich einsetzende 
Bö brachte den Ballon derart ins Schwanken, daß er fast 
wie ein Fesselballon pendelte. Hauptmann von Abercron 
mußte, um die unruhige Zone zu meiden, bis auf 4000 m 
steigen und passierte die Salzburger Alpen und den öst- 
lichen Teil der Tauern. Durch Wolkenlücken waren deutlich 
die Hochgebirge und die Gletscher sichtbar. Der Ballast- 
vorrat war auf zwei Säcke zu 20^^ zusammengeschmolzen. 
Eine Landung im Hochgebirge war naturgemäß nicht 
möglich und der Führer war deshalb bestrebt, möglichst 
weit über die Alpen hinüber zu fahren. Da hiebei noch 
ein halber Sack Ballast geopfert werden mußte, ließ 
Hauptmann von Abercron den Ballon, als er um 6 Uhr 
30 Minuten wieder zu sinken begann, durch die Wolken 
fallen, um nach einem Landungsterrain auszuspähen. Er 
gewahrte zwei große Täler. Da der Wind sich gegen 
Südost gedreht hatte und über dem Gebirge eine Ge- 
schwindigkeit von 70 km erlangt hatte, zog Abercron den 
Schluß, daß er sich über der Brennerbahn befinde. Trotz 
den Wolken fiel der »Gersthofen« langsam zur Erde. Die 
Landung verlief sehr glatt, ungefähr einen halben Kilo- 
meter nördlich vom St. Georgener Bahnhofe, westlich von 
Judenburg. Ein Sack Ballast war im Korb noch übrig. 
Der kleine Ballon ist mit ganz geringen Sandausgaben zu 
regulieren gewesen. Hauptmann von Abercron, der mit 
dieser schönen Ballonreise von Augsburg nach Judenburg 
(320 km) in einem Ballon von so kleinen Dimensionen 
einen hoch zu veranschlagenden Rekord geleistet hat, ist 
über Wien nach Düsseldorf zurückgefahren. 

EINE PREISAUSSCHREIBUNG, welche zu einer 
Konkurrenz in der Herstellung eines geeigneten Materials 
für Drachen flieger-Gleitfiächen aneifern soll, versendet der 
»Schlesische Verein für Luftschiffahrt in Breslau«. Die 
»bisher für solche Zwecke in der Regel verwendete Segel- 
leinwand« möchte der Verein durch ein besseres Material 
— eventuell durch eine Kombination — ersetzt sehen. 
Jedermann wird zu dem Bewerbe zugelassen. Die Kon- 
kurrenten haben eine Probe des Materials in einer Größe 
von 1*0 m Länge und 1*0 m Breite nebst Angaben über 
1. die Art des Materials, 2. die Möglichkeit der Beschaf- 
fung desselben, 3. den Herstellungspreis und 4. sonstige 
besondere Kennzeichen oder Vorzüge des Materials in 
verschnürtem oder versiegeltem Paket an das Bureau des 
Vereines, Breslau, Neue Schweidnitzerstraße 4, einzusenden. 
Es wird verlangt, daß das eingesandte Material, welches 
an Stelle der jetzt verwendeten Segelleinwand zur Be- 
spannung größerer Drachenflächen treten soll, möglichst 
geringes Gewicht, möglichst hohe Widerstandsfähigkeit 
gegen Witterungseinflüsse und verhältnismäßig geringen 
Preis hat und daß dasselbe in ausreichender Menge zu 
beschaffen ist. Auch muß das Material die Möglichkeit 
bieten, an Holz- oder Metallstäben durch Umnähen. 
Nageln oder mittels Deckleisten in einfacher Weise sicher 
befestigt zu werden. Das Material kann aus einem einheit- 
lichen Stoff bestehen oder auch aus mehreren Stoffen zu- 
sammengesetzt sein. Die Sendung ist nicht mit Namen zu 
unterzeichnen, sondern mit einem Kennwort ta ^^x^^Vä-^l, 
Ein beiliegend« ^««ve^'?\V« ^t\«S. tb:\\. ^«vOtÄO^^Sjw»:«^^ 
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soll Name und Adresse des Einsenders enthalten. Die 
Einsendungen müssen spätestens bis zam 15. Juni 1908, 
abends 6 Uhr, eingegangen sein. Die Prüfung der Ein- 
sendungen findet statt durch die Herren: Dr. Abegg, 
Dr. von dem Borne, H. Fromsdorf, Dr. Gottstein, Frei- 
herrn von Klockj Dr. Pringsheim, A. Riedinger, E. Schrader. 
Das Resultat der Prüfung wird am 1. Oktober 1908 be- 
kannt gegeben. Der Einsender des am geeignetsten be- 
fundenen Materials erhält als Entschädigung für seine 
Arbeit die Berechtigung zur völlig unentgeltlichen Teil- 
nahme an einer einmaligen Ballonfahrt bei den Auffahrten 
des Vereins. Auf Wunsch des Bewerbers kann der Preis 
in eire Entschädigung in barem Gelde in der Höhe von 
100 M. umgewandelt werden. Auch ist der Bewerber 
berechtigt, seine Fahrtrechte an eine dritte Person abzu- 
treten. Die Aussetzung weiterer Preise bleibt vorbehalten. 
Angebote, welche ohne verlangte Probe* eingehen, bleiben 
unberücksichtigt. Das eingesandte Material kann nach der 
Prüfung gegen Legitimation innerhalb vier Wochen wieder 
eingeholt werden. 



BRIEFKASTEN. 

»PASCAL« in G.-B. — Die Berliner Motorluftsdiiff- 
Studiengesellschaft ist im Juli 190(3 gegründet worden. 

P. V. T. in K. — Die Luftfahrt der Herren Doktor 
Kurt Wegener und Koch, welche in 19 Stunden von 
Bitterfeld nach Leicester (ca. 1000 /&m weit) führte, wurde 
am 11. April 1907 unternommen. 

G. SP. in Eggenberg. — Der Herausgeber dieses 
Blattes ist — auch gegen die generöse Zusicherung eines 
Gewinstanteiles von 20 Prozent — leider nicht in der 
Lage, Ihnen die Mittel zur Anschaffung eines Motors zu 
Ihrem Flugapparat zu beschaffen. 
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BEZUGSPREISE 

der 

»Wiener Luftschiffer- Zeitung«. 

Ganzjährig mit freier Postversendung: 

für Österreich -Ungarn 10 Kronen 

für Deutschland 10 Mark 

für das übrige Ausland 12 Kronen 

EiiizeliK? Nuinmerii: eine Krone. 

Die Bestellungen auf die »Wiener Luft schiff er- 
Zeitung« bitten wir unter Beischluß des Bezugspreises 
— am einfachs.cn mittels Postanweisung oder durch die 
Posth|)ark:issc — direkt an »lie Verwaltung, Wien, I., Aun.i- 
gasse 3, zu riditen 



NEUE WELTREKORDS. 
DELAGRANGE FLIEGT EINE VIERTELSTUNDE LANG! 
FARMAN FLIEGT MIT ÄRGHDEAGON AN BORDI 

2. Juni. 

Delagrange in Rom und Farman in Gent überbieten 
einander in außerordentlichen Leistungen mit ihren 
Drachenfliegern. Besonders Delagrange hat Flüge zuwege 
gebracht, die — obgleich man sie bei dem jetzigen Auf- 
blühen der praktischen Aviitik nicht als unerwartet be- 
zeichnen kann — doch als Sensationsereignisse wirken. 

Daß Delagrange am 27. Mai um 8 Uhr morgens 
vor dem König von Italien bei Rom einige prachtvolle 
Flüge exekutiert hat, ist von uns schon gemeldet worden, 
doch ist noch die ziffermäßige Große der Leistungen 
nachzutragen: der erste Flug dauerte 9 Minuten 30 Se- 
kunden (Weltrekord) und führte in Kurven über einen 
Weg von insgesamt ungefähr 9 J^m; die Höhe, welche 
der Flieger einhielt, war etwa 2—3 m. Die Erde wurde 
auf dem ganzen Flug nicht ein einziges Mal berührt. 
Der zweite Flug, welcher ebenfalls vollkommen »rein« 
war, entsprach einer Distanz voi ungefähr 5 km. ■ König 
Viktor Emanuel fertigte von den Flügen zahlreiche Mo- 
mentphotographien an. 

Mit den 9\/, Minuten hat Delagrange seinen eigenen 
Pariser Dauerrekord (6*/, Minuten, 3925 m) beinahe um 
die Hälfte hinaufgerückt. 

Am 30. Mai nun erreichte Delagrange das Erstaun- 
lichste. Er bestieg bei leichtem Wind um 5 Uhr 40 Mi- 
nuten morgens den Aeroplan. Nach einem Anlauf von 
100 m ging die Maschine empor. Delagrange vollführte 
nun mit Leichtigkeit und Sicherheit, ohne den Boden zu 
berühren, zehn vollständige Umkreisungen des Versuchs- 
feldes in einer Höhe, welche innerhalb \ — lm variierte. 
Der Aeroplan blieb bei dieser Fahrt ununterbrochen 
15 Minuten und 26 Sekunden in d-^r Lufi; die Strecke, 
welche er zurücklegte, wird auf 12-7Ö km geschätzt. 

Das gibt natürlich wieder einen neuen Weltrekord, 
und zwar sowohl >njl^ <i\fe Y\\x"^<^aMtx , A^ ^-as» ^^^V^v 
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distanx betrifft. Vollständig genau scheint freilich bloß die 
Flogdauer gemessen worden zu sein. Dem Fluge wohnte 
eine Kommission bei, welche aus folgenden Fachleuten 
bestand: Major Morritz, Sign. Ricaldoni, de Filippi und 
Mr. Cortlandt-Field Bishop, Präsident des amerikanischen 
Aero-Klub. Außerdem waren auch zahlreiche Repräsen- 
tanten der Pi-esse anwesend. Man kann also nicht sagen, 
dafi der Rekordversuch etwa bloß »im stillen« gemacht 
worden sei. 

Indem Delagrange über eine Viertelstunde tadellos 
geflogen ist, dürfte er den 40.000 Lire-Preis gewonnen 
haben, welchen für diese Leistung die Societä Aeronautica 
Italiana ausgesetzt hat. 

Falls es Delagrange gelingt, die Leistung in Frank- 
reich vor der Pariser aviatischen Kommission zu wieder- 
holen, so ist natürlich auch der Armengaud-Preis sein. 

Am 31. Mai gelangen Delagrange in Rom noch 
mehrere schöne Flüge : einer von sechs Minuten, ein zweiter 
von drei Minuten und ein dritter von sieben Minuten . 
Dieser längste Flug ging fünfmal um die Arena herum. 

Am 1. Juni führte Delagrange vor der italienischen 
Königin und der Königin- Mutter sowie dem Kronprinzen 
von Griechenland ein Flugexperiment aus; er umschiffte 
das Terrain einmal, jedoch nicht ganz, weil er in Gefahr 
kam, an einige Pfosten zu stoßen. Die Landung war etwas 
brüsk, aber glücklich. Die Königin-Mutter zog Delagrange 
in ein langes Gespräch. Noch am selben Abend begab 
sich Delagrange nach Mailand. 

Während Delagrange in Rom Rekord auf Rekord 
aufstellte, war Farman in Genf nicht untätig. Er exeku- 
tierte vor kolossalen begeisterten Zuschauermassen nicht 
bloß einzeln sehr bemerkenswerte Flüge, deren Länge 
1 km häufig überstieg, sondern er flog auch mit einem 
Begleiter bedeutende Strecken. Die beste Leistung dieser 
Art war diejenige, welche er am 30. Mai morgens zu 
Stande brachte. Er fuhr nämlich zusammen mit M. Arch* 
d^acon, der die Empfindungen beim Flug als sehr sanft 
und angenehm schildert, 1241*9 m weit. Die Höhe des 
Fluges, der durch eine Kommission kontrolliert wurde, 
betrug ungefähr 7 m. 

Am Nachmittag des 30. Mai versuchte Farman — 
allein au Bord — eine »Hochfahrt« im Aeroplan. Er 
schuf vor der Kontrollkommission den Höhenrekord von 
12 m. Das ist noch nicht gerade viel, aber es übertrifft 
doch alles, was bisher im Aeroplan in puncto Höhe ge- 
leistet worden ist. 

♦ « 

Delagrange fliegt in Mailand in 167^ ^1' 
nuten 17 Kilometer!! 

26 Juni. 

L6on Delagrange hat am 23. Juni um 7 Uhr abends 
in Mailand — falls die Berichte exakt sind — einen 
neuen Weltrekord geschaffeu. 

Die Flugversuche fanden unter der Kontrolle des 
italienischen Automobil-Klubs statt. Der offizielle Zeit- 
nehmer Signor Marley konstatierte eine Flugzeit von 
IG Minuten 30 Sekunden. Die Distanz von 17 km wurde 
in 2—7 m Höhe zurückgelegt. 

Die Leistung Delagranges fand in den Kreisen der 
italienischen Luftschiffer so begeisterte Aufnahme, daß 
das aviatische Komitee eine Subskription einleitete, um 
Delagrange eine goldene Erinnerungsmedaille zu verehren. 



Am 25. Juni machte Delagrange zum Abschied noch 
den Versuch, einen vom Bürgermeister von Mailand in 
letzter Stunde gestifteten Pokal für einen Flug von min- 
desten 15 Minuten zu gewinnen. Nachdem er bereits am 
23. Juni 16Vt Minuten geflogen war, ohne den Boden zu 
berühren und Tage darauf fast 20 Minuten, allerdings mit 
zweimaliger Berührung des Bodens, schien ihm die Auf- 
gabe leicht. Zu seinem und des zahlreich erschienenen 
Publikums Mißvergnügen gelang ihm dieselbe aber nicht. 
Immer wieder, nach kurzen Flügen von 1 bis 2 km, ver- 
sagte der Motor, bis die Dunkelheit Delegrange nötigte, 
alle weiteren Versuche aufzugeben. Sein längster Flug 
betrug nur 4 Minuten 51 Sekunden. Den Pokal des 
Bürgermeisters hat Delagrange also nicht gewonnen. 



DIE LUFTSCHIFFAHRT IM PARLAMENT. 

Der Herausgeber unseres Blattes hat aoläBiich 
der Budgetdebatte im Parlament am 29. Mai die 
Gelegenheit benützt, um sowohl für die wissen- 
schaftliche als auch für die militärische Luftschiff- 
fahrt ein Wort einzulegen. Seine diesbezüglichen 
Ausführungen lauteten: 

»Ich komme nun zu einem anderen Gebiet, über 
welches ich wohl zu sprechen berechtigt bin, zur Luft- 
schiffahrt. Ich appelliere diesbezüglich an das Unter- 
richtsministerium wegen folgendem. Seit langen Jahren 
schon hat man sich geeinigt, da6 die Meteorologen und 
die meteorologischen Anstalten in allen Staaten alle 
Monate Simultanaufstiege mit Ballons machen, um die 
Höhen zu erforscheo. Diese Forschungen sind für die Ent- 
wicklung der meteorologischen Wissenschaft von der 
größten Wichtigkeit und ich mache die Agrarier auf fol- 
gendes aufmerksam: Sie werden mir gewifi zugestehen. 
daß Sie sich ganz anders fühlen würden, wenn man Ihnen 
sagen könnte: jetzt kommt eine Zeit, wo Ihnen ein Wetter- 
bureau des Staates im vorhinein sagen kann, diese Woche 
kommt ein Gewitter oder die nächste Woche bleibt es 
schön ! Wettervorhersagen bekommen Sie heute auch, aber 
Sie wissen alle, daß die noch nicht reif, da£ sie noch 
nicht zuverlässig sind. Um das zu erreichen, um die 
Wissenschaft auf diese Hohe zu bringen, sind jahrelange 
allmonatliche Studien und Versuche mit Ballons notwendig. 
Das haben alle Staaten und nun hat sich auch Österreich 
offiziell angeschlossen und hat erklärt, es sei im Prinsip 
geneigt, teilzunehmen. 

Wissen Sie nun, meine Herren, was die meteoro- 
logische Zentralanstalt für diese Versuche bekommt? Die 
hat seit einer Reihe von Jahren von der Akademie der 
Wissenschaften jedes Jahr 4000 K bekommen — also 
einen Bettel. Ich habe nun erwirkt, daß die Gemeinde 
Wien für diese Versuche auch 1000 K jährlich gibt, daß 
der Landtag auch 1000 K gibt und der Staat gibt ganze 
1000 K her. Nun hat aber im vorigen Jahr die Akademie 
der Wissenschaften erklärt, sie könne diese 4t00 K — 
soviel hat sie, wie ich gesagt habe, anfangs für. die Ver- 
suche gegeben — regelmäßig nicht mehr hergeben, das 
sei doch Sache des Staates und der Unterrichtsverwaltung. 
Nun haben die Meteorologen jetzt von der'Unterrichtsver- 
waltuDg diese 1000 K, von der Akademie der Wissen- 
schaften nichts mehr und müssen diese Arbeiten ein- 
stellen ! 

Welchen Eindruck das im Auslande machen wird, 
wenn man hören wird, Österreich kann nicht mehr teil- 
nehmen, weil der Bettel von ein paar tausend Kronen 
jährlich von der Staatsverwaltung nicht aufgebracht wird 
— meine Herren, ich muß Ihnen schon sagen: für so 
etwas schäme ich mich als Österreicher in die Haut hin- 
ein! Um Ihnen nur einen Maßstab zu geben, sei Ihnen 
gesagt, daß Deutschland für diese Versuche ein eigenes 
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aeronaatisch-meteorologisches Institut geschaffen hat, das 
800.000 K gekostet hat und daß Deutschland für diesen Zweck 
350.000 K jährlich aufwendet — wir haben dafür 1000 K ! 

Unsere meteorologische Anstalt ist ohnehin so be- 
scheiden und hat nur gebeten, man möge ihr für heuer 
and fortan wenigstens G'^OO K jährlich geben, was das 
wenigste ist, damit sie die Sache fortführen kann — das 
Gesuch ist bisher ohne Erledigung geblieben und die An- 
stalt hat daher nichts gemacht. Im vorigen Jahre hätte 
sie nicht einmal die 1000 K bekommen, wenn ich nicht 
unseren Unterrichtsminister so pressioniert hätte. Endlich 
bat er mir gesagt: »Ich werde das der Anstalt geben!« 
Sie hat es bekommen und hat mir auch geschrieben, daß 
sie im Dezember noch die 1000 K. für das vorangegangene 
Jahr bekommen hat. Heuer hat man jedoch mir mitge- 
teilt, da6 sie die 1000 K. zwar bekommen hat, daß man 
sie ihr aber bei einer anderen Post abgezwackt habe. 
(Heiterkeit.) 

Nun, meine Herren, wenn die Unterstützung der 
Wissenschaften bei uns zu Lande so ausschaut, so kann 
ich es nur sehr bedauern ! 

Jetzt komme ich zum letzten Kapitel, und weil ich 
gerade bei der Luftschiffahrt bin, gehe ich zur militärischen 
Ln(tschiffahrt über. Auch auf diesem Gebiete geschieht 
nichts. Ich bedaure, daß der militärische Vertreter jetzt 
im Hause nicht anwesend ist, stelle aber folgendes fest, 
meine Herien: 

In allen Ländern hat man heute große militär-aero- 
nautische Anstalten, man hat heute sowohl Fesselballons, 
wie Ballons im Felde und Ballons für Festungen aufge- 
stapelt und im Vorrat für einen Kriegsfall. Wir haben 
allerdings auch eine Anstalt errichtet ; diese Anstalt steht 
aber draußen beim Arsenal auf einem Grunde, der nicht 
dem Militärärar, sondern der Gemeinde gehört, der jeden 
Tag gekündigt werden kann und dessen Kündigung auch 
sehr nahe bevorsteht, weil die Gemeinde den Platz braucht, 
der in einen Straßenzug hineinfällt, der in absehbarer 
Zeit geschaffen werden soll. 

Dort hat man im Jahre 1892, also vor 16 Jahren, 
provisorische Holzbaracken errichtet, von denen man ge- 
glaubt hat, daß man sie nur ein paar Jahre haben wird, 
weil .dann ein Definitivum geschaffen werden dürfte. Diese 
Holzbaracken sind heute verfault und dem Zusammen 
fallen nahe. 

Wenn heute irgend etwas auftaucht, was notwendig 
macht, in dieser Richtung etwas mehr zu tun, so hat das 
Militär nicht einmal eine Anstalt, wo es diese Sachen 
machen kann, und ich erkläre Ihnen, daß das etwas ist, 
was man nicht über Nacht aus dem Ärmel herausschütteln 
kann, denn das braucht Zeit. Ich fordere daher die Re- 
gierung, beziehungsweise das Reichskriegsministerium auf, 
das schwere Versäumnis, das es in dieser Richtung be- 
gangen hat, wettzumachen und dafür zu sorgen, daß wir 
eine anständige militär-aeronautische Anstalt bekommen!« 



DER KONGRESS IN LONDON. 

Vom 27. bis znm 30. Mai tagte in den Sälen der 
Royal United Service Institution zu London der vierte 
Kongreß der Internationalen Aeronautischen Föderation. 
Die einzelnen Länder waren, wie die Bestimmangen 
der Föderation vorschreiben, nach Maßgabe der für 
Ballonfahrten aufgebrauchten Gasmenge vertreten. Die 
Ziffern, welche den Gasverbrauch der föderierten Nationen 
pro 1907 ausdrücken, sind folgende: 

Deutschland 496.419 m» 

Frankreich 491.300 m» 

England 238.854 m» 

Belgien 207.000 /»» 

Spanien 108345 «* 

Italien 89 300 m^ 

Vereinigte Staaten . . . 70.427 m» 

Schweiz 23.000 w» 

Österreich 19.220/»' 

Schweden 9.000 m' 

Zusammen . . . 1,752.865 m* 



Ans Deutschland erschienen als Vertreter vom 
»Deutschen Luftschiffe r- Verband« unter anderem die 
Herren Geheimer Rat Busley, Professor Hergesell, Haupt- 
mann Hildebrandt und Oberstleutnant Moedebeck. 

Frankreich hatte entsandt die Herren Graf Henry 
de La Vaulx, Graf Castillon de Saint- Victor, Hauptmann 
Ferber, Graf Hadelin d'Oultremont, Paul Tissandier, 
Georges BesaD9on und Edouard Snrcouf. 

England w.ir vertreten durch Mssrs. Frank H. 
Butler, Oberst Capper (Leiter des militär-aerouautischen 
Etablissements von Aldershot), Sir Charles Campbell, 
Professor Huntington, Key-Seymour, Moore-Brabason, 
C. S. Rolls, Viscount Royston und R. Wallace. 

Belgien: MM Jacobs, Baron de Crawhez, Adbdmar 
de la Hanlt, Demoor, Robert Goldschmidt, Capitaine 
Malevi und Chevalier de Saint-Marcq. 

Spanien: Leutnant Millas. 

Italien: die Herren Castagneris, Prinz Lodovico 
Potenziani, Ingenieur Pesce und Enrico Petrucci. 

Vereinigte Staaten: Mr. J. W. McCoy. 

Schweiz: Oberst Schaeck. 

Österreich: Baron Dimitri Economo. 

Schweden: Herren Hauptmann Amundson und 
Leutnant Fogman. 

Nach der Verifikation der Vollmachten und einer 
Willkommrede, welche der Vizepräsident Mr. Roger 
W. Wallace sprach, erstattete M. Georges Besan^on, der 
Generalsekretär, einen hübschen, ausführlichen Bericht. 

Aus dem Programme der Arbeiten, die der Kongreß 
zu erledigen hatte, seien hier die folgenden, besonders 
interessanten Punkte herausgegriffen. 

Feststellung der Bedingungen eines Wettbewerbes 
für Meerübeiquerungen (traversies maritimes). 

Verpflichtung der Aeronauten, welche die Führer- 
schaft erwerben wollen, dies in iHrem Lande bei dem be- 
treffenden nationalen Aero-Klub zu tun — ausgenommen 
den Fall, wo das Domizil vollständig ins Ausland verlegt 
worden wäre. 

Maximalgröße von Ballons in Wettbewerben. Ballon - 
gattung einerlei; Beschränkung nur dem Volumen nach. 

Frage: Ist die Einteilung der Ballons in Kategorien 
— wie sie der Artikel 87 des internationalen Reglements 
für die Handicaps vorschreibt — absolut zu nehmen? Das 
heißt, bindet diese Vorschrift die Klubs für alle Arten 
von Konkurrenzen, die sie veranstalten? 

Die Amateurfrage. Unterscheidung zwischen Wett- 
bewerben für Amateure, solche für Berufsleute und ge- 
mischte Konkurrenzen. 

Von den Beschlüssen, welche auf dem Kongreß ge- 
faßt worden sind, sollen hier zwei als besonders wichtig 
hervorgehoben sein: 

I. Es wurde auf einen von englischer Seite ein- 
gebrachten Antrag die Bildung einer Kommission be- 
schlossen, deren Aufgabe es sein wird, die .Statuten der 
Föderation zu le vidieren und überhaupt die wichtigsten 
Fragen und Angelegenheiten vor ihrer Behandlang durch 
die Generalversammlung zu lösen. Diese Kommission 
wurde unverzüglich zusammengesetzt, und zwar so, daß 
jede Nation durch je ein Mitglied, welches der Föderation, 
angehört, vertreten ist. Folgende Herren wurden in die 
Kommission entsandt: Oberstleutnant Moedebeck (Deutsch- 
land), Graf Castillon de Saint -Victor (Frankreich), Pro- 
fessor Huntington (England), Fernand Jacobs (Belgien) 
Prinz Scipio Borghese (Italien), F. S. Lahm ( Vereinig« e 
Staaten), V. de Beauclair (ScK«e\i\^ ^%xwi ^^Q.\jaäc«j5csÄ. 
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Economo (Österreich) and Hauptmann Amundson (Schweden). 
Der deutsche Vertreter wurde zum Vorsitzenden ernannt. 
Die neugeschafipene Korperschaft, die ein sehr 
wichtiges Amt inne hat, da die Ordnung der bedeutendsten 
Angelegenheiten fortan praktisch durch sie geschehen wird , 
soll zum ersten Male im September oder Oktober dieses 
Jahres in Berlin zu einer Tagung zusammenkommen. Es 
ist beabsichtigt, die Kommissionssitzung nicht zu häufig 
absahalten, die Besprechungen aber dafür jedesmal möglichst 
eingehend zu gestalten. 

IL Es wurde die nächste Generalversammlung der 
FM6ration Aironautique Internationale für Oktober 1909 
anberaumt, und swar wird sie diesmal in Mailand statt- 
haben. Zum Vorsitzenden derselben wurde der neugewählte 
Vizepräsident der Föderation, Prinz Scipio Borghese, 
ernannt. 

Das Bureau der Föderation hat folgende Gestalt 
bekommen: 

Ehrenpräsident: M. Louis Paul Cailletet, Mitglied 
des Instituts (Frankreich). 

Präsident: Prinz Roland Bonaparte (Frankreich). 
Vizepräsidenten: Graf Henry de La Vanlz (Frank- 
reich), Geheimer Rat Busley (Deutschland), M. Jacobs 
(Belgien), Mr. R. Wallace (England) und Prinz Scipio 
Borghese (Italien). 

Generalsekretär: M. Georges Besan9on (Frankreich). 
Sekretärberichterstatter: Capt. G. Castagneris (Italien j. 
Kassier: Paul Tissandier (Frankreich). 
Den Abschlufi des Kongresses bildete am Nach- 
mittag des 30. Mai die angekündigte Ballonwettfahrt, eine 
Zielfahrt, welche von dem Park des Hurlingham Club 
aus stattfand. 

Von den 31 gemeldeten Konkurrenten, unter welchen 
sich aufier Engländern zahlreiche Franzosen sowie auch 
Deutsche, Belgier und Schweizer befanden, nahmen dreißig 
an der festlichen Auffahrt teil. Als Ziel war ein Punkt 
westlich von Maidenhead bestimmt worden. 

Die Ballons waren von sehr verschiedener GröBe. 
Einige kleine A erostaten von 600 m* und darunter trugen 
bloß eine Person; die Bemannung der größeren Ballons 
aber stieg mitunter bis zur Zahl von fünf Insassen. Die 
Starter waren Lord Roberts, Admiral Sir Charles Campbell, 
Lord Montagu und Mr. Roger Wallace. Der erste Ballon 
wurde Punkt drei Uhr abgelassen und in Zwischenräumen 
von annähernd je drei Minuten folgten die weiteren Kon- 
kurrenten. Die Abfahrt der vielen Ballons ging recht gut 
und glatt von statten. Nur zwei Starts verursachten ein 
bifichen Aufregung im Publikum: der deutsche Ballon 
»Tschudi«, welcher von einem unerwarteten Windwirbel 
gepackt wurde, schien gegen das Dach des Klubhauses 
anfliegen zu wollen; der Führer vermied Hurch recht- 
zeitige Ballastabgabe eine Karambolage. Und der engli- 
sche Ballon »Pegasus« mit Marquis Tullibardine, Oberst 
Capper samt Gemahlin und Brigadiergeneral Muray an 
Bord riß sich unzeitig von der Haltemannschaft los — 
wahrscheinlich war ein Kommando mißverstanden worden ; 
die Abfahrt verlief übrigens vollkommen glatt, wenn auch 
verfrüht. 

Um die Landungen zu kontrollieren, begaben sich 
zahlreiche Automobilisten nach Burchett^s Green bei 
Maidenhead. Erst gegen 6 Uhr abends wurde von dort 
der erste Ballon gesehen. Es war Nr. 18, die »Valkyric« 



von Mr. Pollock. Wenige Minuten darauf landete dieser 
Ballon auf einem zur Ffiennes Farm gehörigen Felde, 
270 m vom Ziel. Eine halbe Stunde später gelangte ein 
zweiter Ballon ins Gesichtsfeld der Kontrollore; wieder 
ein englischer Ballon, und zwar Nr. 22: der »Lotus« des 
Mr. GriCfith-Brewer. Die Landung des »Lotus« fani um 
7 Uhr auf Barttlett's Feld statt, ungefähr 2 km vom Ziel. 

Alle übrigen Konkurrenten landeten sehr weit ab- 
seits. Die Entscheidung war also für die Jury äußerst 
leicht: Mr. PoUock wurde zum Sieger der Wettfahrt er- 
klärt. Mr. Griffith-Brewer erhielt den zweiten Preis. 

Den dritten Preis bekam der Belgier Geerts, der 
mit dem »Roitelet« (250 m^) b':^ km vom Ziel landete; 
IV. F. H. Buüer (6 km); V. Hon. Claude Brabazoa 
(6V, km). 



VOM ZEPPELIN-LUFTSCHIFF. 

NEUE VERSUCHE. 

DER ERSTE AUFSTIEG VERSCHOBEN. 

U. Juni. 

Eine neue Versuchsserie des Grafen Zeppelin steht 
vor der Tür. Bei Friedrichsbafen am Bodensee soll nicht 
bloß der alte Ballon Nr. 3 wieder aufsteigen, sondern 
auch das neue Luftschiff Nr. 4 ausprobiert werdeu. Die 
Experimente werden voi aussichtlich so interessant und 
abwechslungsreich sein wie nie zuvor; man sieht ihnen 
auch mit allergrößter Spannung entgegen. 

Hauptmann Hildebrandt schrieb über die bevor- 
stehenden Ereignisse in dem »Berliner Lokalanzeiger« 
das Folgende: 

»Bekanntlich hat der deutsche Reichstag die Mittel 
bewilligt zum Ankauf von Flugschiffen Zeppelinscher 
Konstruktion, die Abnahme jedoch davon abhängig ge- 
macht, daß zuvor eine Fahrt von langer Dauer ausgeführt 
und auch die Möglichkeit einer Landung auf festem 
Boden erwiesen ist. Dieser Beschluß war eine Folge der 
glänzenden Versuchsfahrten vom vergaogenen Jahre. Bei 
diesen Aufstiegen hat Zeppelins Ballon unbestritten die 
größte Eigengeschwindigkeit von allen vorhandenen Lenk- 
ballons der Welt erzielt. Außerdem ist bewiesen, daß er 
auch in bezug auf die Fahrtdauer allen anderen Aero- 
staten überlegen ist. Diese letztere Tatsache wird unt>e- 
greiflicherweise nicht allseitig anerkannt. Zeppelin ist mit 
seinem Luftschiff am 31). September 1907 etwa acht 
Stunden in der Luft geblieben, hat dabei allerdings eine 
Zwischenlandung ausgeführt, um einen Passagier Wechsel 
durchzuführen. Wenn dabei auch weder Betriebsmaterial 
gefaßt noch Kühlwasser ersetzt worden ist, so ist diese 
Zwischenlan luDg doch dazu benützt worden, seinen Fahrt- 
dauerrekord anzuzweifeln. Dem gegenüber muß man ge- 
rechterweise noch einmal darauf aufmerksam machen, daß 
bei dieser Dauerfahrt zwei Regierungskommissäre an Bord 
waren, die alle Maßnahmen des Grafen kontrollierten.« 

». . . Danach steht es für jeden Unbeteiligten fest, 
daß vorläufig in bezug auf Fahrtdauer kein anderer Lenk- 
ballon dem Zeppelinschen irgendwie nahekommt. 

»Ein gewaltiger Schaden wurde in diesem Frühjahr 
der neuen schwimmenden Reichsballonhalle durch eineD 
ungewöhnlich starken Sturm zugefügt. Eine Ansahl Pon- 
tons war voll Wasser geschlagen und in die Tiefe ge- 
sunken und der vordere Teil der Halle sertrümmert 
Auch der in dem Hangar untergebrachte alte Ballon war 
an seinen vorderen Zellen nicht unerheblich beschädigt. 
Durch dieses Mißgeschick sind die Arbeiten sehr ver* 
zögert worden und die Kosten für die Wiederherstellung 
der Halle haben die Höhe von fast 100.000 M. erreicht. 



Nr. 7 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



141 



Große Mfibe hat es gemacht, die Pontons zu heben und 
die Taacher hatten harte Arbeit, die mitgesunkenen, je 
etwa 50 kg schweren stählernen Gasflaschen vom Grunde 
des Bodensees emporsuheben. 

»Die Arbeiten an dem neuen Luftschiff sind nun- 
mehr zu Ende gekommen; der Bau mufite in der alten 
Halle erfolgen. Da Nr. 4 erheblich länger ist als der 
alte Lenkballon — fast 140 m gegen 128 m — und 
außerdem einen etwas größeren Durchmesser besitzt, so 
mußten besondere Vorkehruugen getroffen werden, damit 
die Konstruktion in den kleineren Raum hineinpaßte. 
Zu diesem Zwecke hat man in dem Boden der Halle 
Vertiefungen angebracht, welche für die zwei Gondeln 
bestimmt sind. Die Gestalt des neuen Aerostaten gleicht 
jener des alten vollkommen. Das gewaltige Gerippe, 
welches eine IGkantige Form zeigt, macht einen impo- 
nierenden, aber auch gleichzeitig eleganten Eindruck. Ver- 
schiedene Verbesserungen an den Steuerflächen sollen eine 
sehr exakte Lenkung in horizontalem Sinne ergeben, 
während die Hohensteuer ihre ursprüngliche Gestalt, die 
sich außerordentlich bewährt hat, beibehalten haben. 

»Die beiden Gondeln werden mit Motoren von je 
110 H. P. ausgerüstet, wodurch die Geschwindigkeit des 
Fahrzeuges trotz des größer gewordenen Querschnitts 
mindestens ebenso groß bleiben wird wie früher. Be- 
sonders bemerkenswert ist eine Erweiterung des Lauf- 
ganges, die in der Mitte zwischen den beiden Gondeln 
vorgenommen worden ist. Sie enthält die Schlaf- und 
Unterkunftsräume für die Reservemannschaften. Graf 
Zeppelin hat, wie wir schon wiederholt mitteilen konnten, 
für die Bedienung seines Motors eine dreifache und für 
weniger wichtige Vorrichtungen eine zweifache Ablösung 
vorgesehen. Damit diese Mannschaften schlafen können, 
sind Aluminiumgestelle hergerichtet, in denen Hänge- 
matten befestigt werden. Außerdem befinden sich hier 
mehrere einfache Sitze, auf denen sich die Leute aus- 
ruhen können. Für die Betriebssicherheit des Luftschiffes 
ist das zweifellos außerordentlich wichtig ; gut ausge- 
ruhtes Personal bildet die beste Gewähr für sorgfältige 
Bedienung der Maschinen. Möglichste Betriebssicherheit 
zu erlangen, ist von vornherein das Bestreben des Kon- 
strukteurs gewesen. 

»In der Mitte des Flugschiffes befindet sich ein 
Schacht, der durch das Gerippe nach oben auf den Ballon 
hinaufführt. Dieser Schacht soll benützt werden, wenn der 
Führer bei trübem Wetter durch die unter dem Fahr- 
zeug ziehenden Wolken verhindert ist, den Weg des 
Luftschiffes auf der Erde zu verfolgen. Mit Hilfe von 
Sonne, Mond, beziehungsweise von Sternen sollen genau 
wie bei der Seeschiffahrt astronomische Positionsbestim- 
mungen ausgeführt werden. Da der große Flugkörper 
jedoch einen großen Teil des Himmels verdecken würde, 
so soll man von oben aus unter allen Umständen in die 
Lage kommen, den gesamten Himmel zu überblicken, um 
bei stark bewölktem Himmel sicher zu sein, etwaige 
Durchblicke durch die Wolken für die Bestimmungen von 
Sternhöhen benützen zu können. Es ist dies außerordent- 
lich wichtig, denn die Führung eines lenkbaren Ballons 
außer Sicht der Erde kann große Schwierigkeiten haben. 
Wenn der Schiffer auf dem Ozean seinen Kurs einmal 
genommen hat, so weiß er ziemlich genau, wann er in 
die Nähe der Küste gelangt, die ihm außerdem durch 
alle möglichen Licht- und Schallsignale angezeigt wird. 
Er vermag fast immer mit großer Genauigkf'it zu be- 
rechnen, welchen Weg er in einer bestimmten Zeit durch- 
messen hat. Der Luftschiffer dagegen weiß zwar, mit 
welcher . Eigengeschwindigkeit er durch den Luftozean 
geflogen ist, jedoch weiß er nicht, welchen Weg er in 
bezug auf die Erde zurückgelegt hat, weil er ohne Sicht 
der Erde nicht immer beurteilen kann, mit welcher Ge- 
schwindigkeit und in welcher Richtung sich die Luft 
über die Erde fortbewegt. Wenn der Luftschiffer sich 
stets über ebenem Terrain befände, hätte dies weiter 
nichts auf sich ; im gebirgigen Gelände dagegen gerät er 
in die Gefahr, mit seinem Ballon aufzuprallen. 

»Dem Grafen Zeppelin sind für die kommenden 
Versuche bestimmte Aufgaben gestellt, und zwar soll er 
eine Dauerfahrt ausführen, einen bestimmten Zielpunkt 



aufsuchen und die Landung wieder bei seiner Ballonhalle 
ausführen. Außerdem soll er den von ihm angebotenen 
Beweis erbringen, daß er mit seinem großen Fahrzeug 
auch auf festem Boden ohne Havarie zu landen vermag.» 

15. JunL 

Für den bevorstehenden Aufstieg des Grafen Zep- 
pelin, bei dem das Modell 4 zum ersten Male zur Ver- 
wendung gelangt, sind besonders umfassende Vorberei- 
tungen getroffen worden. 

Ein Telegramm meldet: 

»In Friedrichshafen treffen heute die Vertreter der 
Reichs- und Staatsbehörden (Kriegsminister von Einem 
u. s. w.) sowie eine Kompagnie der Berliner Luftschiffer- 
truppe ein. Morgen findet bei geeigneter Witterung die 
erste Fahrt des Grafen Zeppelin mit dem neuen Modell 4 
statt. Es folgen dann eine Fahrt mit Landung auf dem 
Exerzierplatz in Konstanz und eine große Dauerfahrt nach 
Mainz. Auf Wunsch der Militärbehörde werden Detatli 
hierüber geheimgehalten.« 

17. Juni. 

Zu den bevorstehenden Versuchen des Grafen Zep- 
pelin ist Oberst Bjcmhard vom württembergischen Kriegs- 
ministerium in Friedrichshafen eingetroffen. Außer der 
Luftschifferkompagnie aus Berlin ist in Friedrichshafen 
auch der Inspektor der Verkehrstrnppen Freiherr von 
Linka zum Aufstiege Zeppelins erschienen. Femer wird 
die königliche Familie aus Stuttgart erwartet. 

Hauptmann a. D. Hildebrandt telegraphiert unterm 
17. Juni dem »Berliner Lokalanzeiger«: 

»Der heutige Tag wird dazu benutzt, noch einmal 
die neuen I..uftschiffmotore einer sorgfaltigen Nachprüfung ' 
zu unterziehen. Der morgige Fronleichnamstag ist den in 
letzter Zeit sehr angestrengten Ingenieuren und Arbeitern 
zur Erholung sehr willkommen. Es ist von großem Wert, 
daß die Aufstiegarbeit am Freitag mit frischen Kräften 
unternommen wird. Die hier anwesenden Vertreter der 
Reichs- und Militärbehörden sowie die in Luftschiffer- 
kreisen bekannten Persönlichkeiten nutzen inzwischen die 
Zeit durch Ausflüge in die herrliche Umgebung aus. Es 
ist interessant, die Meinungen der hier anwesenden Autori- 
täten zu kennen. Die RegierungskommissSre, die bereits 
im vorigen Jahre das Zeppelinsche System bei lang« 
dauernden Fahrten gründlich kennen gelernt hatten, sind 
nach wie vor der festen Überzeugung, daß die Dauerfahrt 
einen günstigen Verlauf nimmt, obgleich eigentlich bei 
der ersten Indienststellung eines neuen Modells sofortiger 
Erfolg nicht die Regel zu sein pflegt. Diese Herren halten, 
wie es auch die Franzosen tun, Luftschiffe der Zeppelin- 
schen Bauart für die besten der Welt.« 

»Die Vertreter der Militärverwaltung und die hier 
anwesenden Luftschifferoffiziere bringen den großen Ballons 
immer noch keine Sympathien entgegen. Von der maß- 
gebenden Stelle ist auch stets der Ankauf der Zeppelin- 
schen Ballons bekämpft worden, und die Reichsbehörden 
haben einen harten Stand gehabt, die Gründe zu wider- 
legen und die Bewilligung der Gelder durchzusetzen. 
Namentlich der Kommandeur des Luftschifferbataillons 
Major Gross steht der Zeppelinschen Erfindung immer noch 
skeptisch gegenüber, obgleich er die bisherigen Erfolge 
des Systems anerkennen mußte. Dementsprechend haben 
die anderen Vertreter der Militärverwaltung und der mili- 
tärischen Luftschiffahrt dieselbe offizielle Ansicht. Es ver- 
lautet, daß im Gegensatz hiexu der Generalstab für die 
großen Ballons, die für strategische Aufklärung von un- 
geheuerem Wert sein können, seine Meinung abgegeben 
hat. Die anderen unabhängigen Fachleute stehen rfick- 
haltslos auf seiten des starren Systems; auch die Vertreter 
der Motorluftschiff-Studiengesellschaft sind der Ansicht, 
daß neben den Ballonnetluftschiffen die auf Metallrippen 
montierten Riesenballons eine große Zukunft haben. Die 
kommenden Aufstiege sind deswegen für die ganze Welt 
von der größten Bedeutung, -da sie nun endlich die Frage 
unzweifelhaft klären müssen, ob den stasr«^ ^^&\n^!k \anr 
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dingangslos die Herrschaft des Luftnieeres gehört und 
man davon abgehen wird, Ballonluftschiffe zu konstruieren, 
oder ob beide Systeme nebeneinander Bestand haben, 
oder endlich, ob in diesem Turnier das starre System 
unterliegt.« 

«Der Himmel ist heute zwar bedeckt, abei die Wetter- 
lage im ganzen günstig, so da6 für Freitag günstige 
Witterung wahrscheinlich ist und der erste Aufstieg pro- 
grammäfiig vor sich gehen kann. Die Füllung soll in 
früher Morgenstunde beginnen, so dafi das Flugschiff am 
Nachmittag seine bedeutungsvolle, entscheidende Fahrt 
beginnen kann.« 

18. Juni. 

Zum Ballonaufstiege des Grafen Zeppelin treffen 
zahlreiche «Fremde in Friedrichshafen ein, darunter ver- 
schiedene Fürstlichkeiten. Der Aufstieg ist auf morgen 
11 Uhr festgesetzt, sofern ihn nicht etwas Unvorher- 
gesehenes verhindert. Wie verlautet, ist der Plan Zeppelins 
für den Aufstieg folgender: Während 24 Stunden, ohne 
den Boden zu berühren, sich in der Luft zu halten; den 
Weg von Friedrichshafen nach Mainz zurückzulegen und 
jede beliebige Route einzuschlagen. Er wird aller Wahr- 
scheinlichkeit nach über Basel und Straßburg fliegen. 

»Friedrichshafen, 18. Juni. (Privattelegramm.) Die 
Absperrungsmaflregeln für den morgigen Aufstieg des 
Zeppelinschen Luftschiffes sollen diesmal besonders streng 
gehandhabt werden, da im vorigen Jahre ein außergewöhn • 
lieb störender Andrang der Privatboote die Manövrier- 
föhigkeit des Ballons im Anfange direkt beeinträchtigt 
hatte. Die Polizeiboote reichten nicht aus, weil die Privat- 
boote über eine größere Geschwindigkeit verfügten. 

Zur Behebung dieses lästigen Umstandes wird diesmal 
neben den schwächeren Polizeibooten das außerordentlich 
schnelle Schiff der vom Reiche gegründeten aerologischen 
Station mit dem Obersten der Landjäger von Haak und 
dem Hafendirektor Kim sowie dem Chef der Drachen- 
station Dr. Kleinschmidt an Bord in erster Linie verwandt 
werden. Dieses Boot hat 36 km Stundengeschwindigkeit 
und ist damit allen anderen Bodenseeschiffen an Schnellig- 
keit um das Doppelte überlegen. Soeben kam der preußische 
Kriegsminister von einer Besprechung mit dem Grafen 
Zeppelin und fuhr mit seinem Automobil nach Sigmaringen 
zum Besuche des Fürsten von HohenzoUern weiter. 
Morgen vormittags treffen der württembergische Kriegs- 
minister und andere offizielle Persönlichkeiten aus Stuttgart 
mittels Sonderzuges hier ein,, um sich auf einem bereit- 
gestellten Dampfer sofort nach der Ballonhalle zu begeben.« 

Ein Züricher Telegramm meldet: »Es verlautet, daß 
Graf Zeppelin bei der morgen erfolgenden Fahrt die in 
Aussicht gestellte Landung auf dem Exerzierplatze in 
Konstanz vornehmen werde. An der ersten Fahrt werden 
16 Personen teilnehmen. Graf Zeppelin als Führer, unter- 
stützt von Freiherrn von Ba^sus, Oberingenieur Dürr und 
Ingenieur Stahel, zwei Reichskommissäre, darunter Pro- 
fessor Hergesell, zwei Offiziere der Luftschifferabteilung 
und als Bedienungsmannschaft zwei Steuerleute und sechs 
Monteure.« 

Mit der Wahl des 19. Juni für den Aufstieg hat 
man den meteorologisch denkbar günstigsten Zeitpunkt 
ausgesucht: an diesem Tage ist die Ausbreitung eines 
mächtigen Maximums über den Süden und Westen 
Deutschlands und damit auch ein stabiles Wetter mit 
äußerst schwachen Luftbewegungen zu erwarten. 

19. Juni. 
Telegramme : 

In Friedrichshafen wimmelt es heute von militäri- 
schen und aeronautischen Notabilitäten. Neben dem 
preußischen Kriegsminister von Einem haben sich einge- 
funden : Oberst Bernhard, Vertreter des württembergschen 
Kriegsministeriums ; der bekannte Major Gross (Berlin) ; 
Inspektor der preußischen Verkehrstruppen General von 
L^Dcker; Geheimrat Lewald vom Reichsamt des Innern; 



Professor Hergesell (Straßburg); zahlreiche Offiziere dfrr 
Luftschifferabteilung und des großen Generalstabps. Die 
königliche Familie von Württemberg wird erst in den 
nächsten Tagen erwartet. 

Aus dorn ganzen Apparat und den Vorbereitungen 
zeigt sich, daß die Zeppelinschen Flugversuche militärisch 
offiziell geworden sind. In Manzell ist alles geheimnis 
voll geworden, und bei Strafe ist es allen Schiffen ver- 
boten, sich mehr als auf '.00 m Distanz der Reichsballon- 
halle zu nähern. Das meteorologische Drachenboot «Gna« 
versieht den Polizeidienst auf der Reede von Manzell. 
Unberufenen ist es nicht gestattet, sich über die näheren 
Details der Konstruktionen des neuesten Luftschiffes 
Auskunft zu holen. 

Folgende Angaben stimmen nach den Mitteilungen 
eines Ingenieurs: »Zeppelin 4« ist 12 m länger als 
»Zeppelin 3«, also 14') gegen die früheren 128 m, wo- 
durch der Kubikinhalt des Ballons bedeutend gewachsen 
und der Nutzauftrieb von 16tK) auf 300i) kg gebracht 
worden ist. Bedeutend verstärkt sind beide Daimler- Motoren, 
sie haben jetzt zusammen 280 H. P., gegen 170 H. P. 
beim Luftschiff Nr. 3, wiegen aber zusammen nur noch 
560 statt 720 kg, so daß auf eine Pferdekrafi 2 kg Motor- 
gewicht kommen. Der neue Ballon soll einen Aktions- 
radius von 2300 km besitzen. Das Höhensteucr hatte »ich 
am Modell Nr. 3 letzten Herbst sehr gut bewährt und 
ist unverändert beibehalten, dagegen ist das Horizontal- 
steuer verbessert. Neu sind: Die Ausrüstung für Nacht- 
fahrten mit Scheinwerfern und Schlafeinrichtung zwischen 
den beiden Gondeln, und eine vollständige Ausrüstung 
für drahtlose Telegraphie. 

Friedrichshafen, 19. Juni. Auf dem Bodensee ist 
Föhn eingetreten, unter dessen Einfluß der See starke 
Wellen wirft. Da sich das Flugschiff etwa 500-800 m 
über der Seeoberfläche halten wird, so ist nach den soeben 
angestellten meteorologischen Beobachtungen eine Wind- 
geschwindigkeit bis zu 10 m in der Sekunde zu erwarten. 
Trotz der unsicheren Wetterlage wollte Graf Zeppelin 
heute nachmittags 4 Uhr zur Probefahrt aufsteigen, um 
den anwesenden Kriegsministern von Preußen und Württem- 
berg die Stabilität des Luftschiffes, ferner das Funktionieren 
der Steuer und die allgemeine Manövrierfähigkeit vorzu- 
führen. Die Ballonfüllung wird seit heute morgens 5 Uhr 
vorgenommen. Dreitausend Zylinder Wassersioffgas werden 
an die einzelnen Abteilungen des Luftschiffes angeschlossen. 

19. Juni. 
Friedrichshafen. Hier herrscht große Enttäuschung. 
Alles harrte heute nachmittags des Aufstieges des Grafen 
Zeppelin. Am Ufer waren geladene Gäste und ein tausend- 
köpfiges Publikum versammelt. Kurz vor 5 Uhr fuhr Graf 
Zeppelin mit einem Motorboot an das Gastschiff an, mit 
der Mitteilung, daß der Aufstieg wegen Havarie sich um 
drei Viertelstunden verzögern werde. Später erklärte der 
Graf, daß der Defekt — das Platzen eines Auspufftopfes 
am Motor — heute nicht behoben werden könne, daher 
der Aufstieg verschoben werden müsse. 



Der erste Aufstieg. 

21. Juni. 

Nachdem am 19. Juni durch einen kleinen Defekt 
am Motor der geplante erste Aufstieg des Zeppelinschen 
Luftschiffes hatte unterbleiben müssen, koante derselbe 
tags darauf, als der unbedeutende Schaden behoben war, 
anstandslos vorgenommen werden, wenn auch nicht gleich 
des Motgens, sondern erst nachmittags, weil zuerst ein 
starker Wind wehte, dessen Abflauen man abwarten 
mußte, um das Fahrzeug dann der etwas bemhigten 
Atmosphäre anzuvertrauen. 

Telegramme, die in Friedrichshafen am 20. Juni um 
die Mittagszeit aufgegeben wurden, meldeten noch: 

»Jetzt herrscht Sturm. An einen Aufstieg ist zu- 
nächst nicht zu denken. In dem Motorboot, in welchem 
der Meteorologe Dr. de Quervain aus Zürich war, om dem 
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Grafen Zeppelin die aerologischen Beobachtungen in die 
schwimmende Halle zu bringen, schlugen die Wellen die 
Kajütenfenster ein und schwemmten die Sitzkissen weg. 
Die Situation war wegen des eindringenden Wassers ge- 
flhrlich, doch gelang es noch, das Boot zu wenden und 
so ein Kentern zu i^enneiden. Nach den gemäfi den Er- 
fahrungen des Winters angebrachten Verbesserungen hat 
sich die schwimmende Halle jetzt vortrefflich bewährt. 
Für das darin geborgene Luftschiflf besteht nicht die ge- 
ringste Gefahr. 

Der auf heute früh angesetzte Aufstieg Zeppelins 
mußte wegen gewaltigen Weststurms wieder unterbleiben, 
nachdem schon alle Vorbereitungen getroffen waren. Die 
erste Probefahrt will man nicht unter so ungünstigen Um- 
ständen wagen, trotzdem ist eine Auffahrt bei der ersten 
gunstigen Gelegenheit zu erwarten, da alle offiziellen Per- 
sonen anwesend sind und auch die gestern erfolgte Füllung 
nur für etliche Tage vorhält und sonst verloren ist.« 

Der so heftige Wind legte sich aber nachmittags, 
und die am Abend desselben Tages aufgegebenen Tele- 
gramme berichten schon von einer gelungenen Fahrt: 
»Zeppelin hat um ^/^G Uhr den ersten Aufstieg gemacht 
und prächtig manövriert. Er erreichte eine Geschwindig- 
keit bis 40 km. Nach etwa 30 Minuten geriet anscheinend 
der vordere Motor in Unordnung, so dafi der Abstieg auf 
dem Wasser erfolgte und »Buchhorn« das Luftschiff ins 
Schlepptau nahm und nach der Ballonhalle manövrierte.« 

»Friedrichshafen, 20. Juni. — Plötzlich, wie er ge- 
kommen, legte sich am Nachmittag der stürmische Wind 
und das Wetter begann sich aufzuklären. Sobald Graf 
Zeppelin das merkte, beschloß er, noch schnell eine Ver- 
suchsfahrt zu unternehmen. Im Augenblicke hatte sich 
die Kunde davon im Publikum verbreitet und die Wasser- 
fläche vor der Ballonhalle and das Ufer belebte sich mit 
Schaulustigen. Punkt 5 Uhr hatte man die Genugtuung, 
endlich nach soviel Enttäuschungen das weifie Hinterende 
des Luftschiffes aus der Halle herauskommen zu sehen. 
Schnell war das ganze Schiff draußen. Prächtig und 
strahlend im Sonnenschein, die Schönheit der alten ge- 
fälligen Formen durchaus nicht beeinträchtigt durch den 
Einbau der Mitschiffskabine. 

Zuerst wirkte der Verlauf der Fahrt ebenso impo- 
nierend wie im vorigen Herbst: Sicher und unwandelbar 
stabil erhob sich das Fahrzeug in die Luft und gewann 
schnell, als die Motoren angingen, eine erhebliche Ge- 
schwindigkeit. Soweit man es beurteilen konnte, ist die 
Geschwindigkeit trotz des erheblich größeren Querschnitten 
wenigstens nicht geringer als im Vorjahre. Bei den Ver- 
suchen mit der seitlichen Steuerung stellte sich dann aber 
bald heraus, daß dieselbe nicht kräftig genug wirkte, die 
Backbordschwenkungen gingen außerordentlich schnell vor 
sich, aber nach der Steuerbordseite hin wollte das mächtige 
Schifif dem kleinen Steuer nicht recht gehorchen. Als 
Graf Zeppelin das erkannte, ging er nach kaum ein- 
stündiger Fahrt auf den See hinab und ließ sich in die 
Halle zurückbugsieren. Ob die Steuerflächen nur zu klein 
sind oder ob ihr Platz am Bug und Heck nicht der geeignetste 
ist, läßt sich vorerst nicht mit Sicherheit sagen, man wird 
kleine Abänderungen und eine Reihe neuer Versuche 
vornehmen müssen, ehe man das Richtige treffen kann. 

Dem Grafen Zeppelin wurden beim Verlassen seines 
Luftschiffes begeisterte Ovationen gebracht, für die der 
alte Herr wiederholt freundlich dankte. Gegen 7 Uhr war 
das Luftschiff vollständig io der Halle untergebracht und 
Graf Zeppelin fuhr mit seiner Begleitung in einem Boote 
nach Friedrichshafen zurück. 

Es wird erzählt, Graf Zeppelin habe vormittags mit 
dem preußischen Kriegsminister einen heftigen Disput ge- 
habt, da der letztere darauf bestanden habe, daß die Auf- 
fahrt unbedingt am Samstag erfolgen müsse. 

Die Ausfuhrung der Danerfahrten ist auf längere 
Zeit vertagt und nicht mit der gegenwärtigen Gasfüllung 
zu machen. Die verschiedenen Kommissäre des Reiches 
und der Militärbehörden werden vorerst wieder Friedrichs- 
hafen verlassen. Provisorische Vorversuche mit vergrößertem 1 



Steuer werden schon in den nächsten Tagen noch mit der 
jetzigen Füllung gemacht werden können. 

Eine ausführliche Darstellung ist im »Berliner Lokal- 
J anzeiger« zu finden: 

»Friedrichshafen, 20. Juni. — Die große Windstärke, 
die gestern vormittags die Probefahrt des neuen Luft- 
schiffes verhindert hatte, flaute heute gegen Mittag be- 
deutend ab. Deshalb beschloß Graf Zeppelin, den Aufstieg 
noch am Nachmittag zu unternehmen. Wie gestern war 
das Drachenboot »Gna« zur Aufrechterhaltung der Ord- 
nung bestimmt, obgleich diesmal wegen des ungünstigen 
Wetters am Vormittag bedeutend weniger Fahrzeuge mit 
Zuschauem auf dem See sich aufhielten. Punkt 5 Uhr 
verließ das Luftschiff bei aufklärendem, ziemlich ruhigem 
Wetter sicher und schnell die Halle. In diesem Moment 
erhob sich von den Zuschauerschiffen und vom Lande 
wiederholt brausender Beifallsstuim, der bewies, wie sehr 
die Anwohner des Bodensees mit dem Werk und der 
edlen Persönlichkeit des Erfinders leben und fühlen. Zwölf 
Minuten später fingen die Schrauben an zu arbeiten, und 
das Luftschiff erhob sich etwa 100 m über die Seeober- 
fläche. Es nahm seinen Kurs auf Konstanz zu, überholte 
spielend die begleitenden Rennboote mit 12 — 14 m 
pro Sekunde und beschrieb darauf mehrere Kreise von 
einigen Kilometer Durchmesser, sich in der gleichen Höhe 
haltend. Nachher wurden Übungen mit der dynamischen 
Höhensteuerung gemacht, welche anscheinend gan» zuver- 
lässig funktionierte- Die Stabilität war dieselbe wie bot 
dem früheren Modell, und wiederum überraschte die bei 
aller gigantischen Größe so elegante und in allen Details 
präzise Bauart des Ballons. Um 6 Uhr 30 Minuten war 
das Luftschiff wieder in der Halle geborgen. Die Fahrt 
wurde bei diesem Probeversuch nicht länger ausgedehnt, 
da sich die neue Anordnung der Seitensteuer als noch 
nicht befriedigend erwies. 

»Die Besetzung des Luftschiffes war folgende: In 
der vorderen Gondel befanden sich aufler drei Monteuren 
Graf Zeppelin, Baron Bassus, Oberingenieor Dürr und die 
Kapitäne Lau und Hacker, welch letztere die Navigation 
nach den Befehlen des Erfinders ausführten. In der 
hinteren Gondel waren ein Ingenieur und drei Monteure. 
Der junge Graf Zeppelin, Major Hesse als Kommissär 
des Generalstabes, Oberingenieur Kober und Direktor 
Uhland hielten sich als Fahrgäste in dem mittschiffs er- 
bauten Salon auf. Kriegsminister von Einem war nicht 
zugegen. Unter den Zuschauern wurden mehrere hervor- 
ragende Persönlichkeiten aus den schweizerischen politi- 
schen und militärischen Kreisen bemerkt, darunter Major 
Mercier, von Gngelberg und andere. Es muß betont 
werden, daß es sich bei diesen ersten Aufstiegen noch 
nicht darum handelt, etwas Beispielloses zu leisten, 
sondern nur, um das Zusammenwirken von Maschinen und 
Steuern durch einen Probeflug des ganz neuen Luftschiffes 
festzustellen und kleine Mängel, wie sie bei solchen Gre- 
legenheiten sich zeigen müssen, zu verbessern. Das 
Heraus- und Hineinbringen aus der schwimmenden Halle 
wird jetzt mit großer Präzision gehandhabt. Der zweite 
Aufstieg erfolgt am kommenden Dienstag, die Dauerfahrt 
ist auf mehrere Wochen verschoben.« 

»Friedrichshafen, 21. Juni. . . . Die offizielle Daner- 
fahrt und damit die endgültige Indienststellung des neuen 
Flugschiffes ist abo auf Wochen hinausgeschoben worden , 
da die jetzige sehr schmale Form der Steuer und ihre 
Aufstellung an den äußersten Enden des Flugkörpers sich 
als ungeeignet erwiesen und die völlige Abänderung Zeit 
braucht. Zur Ausprobierung der einzelnen Phasen dieser 
Änderung, die sich dem dritten Modell wohl wieder mehr 
nähern wird, finden vielleicht in der laufenden Woche 
noch ein bis zwei kurze Probefahrten statt, die dann aber 
lediglich beobachtender, experimenteller Natur sind. Bei 
der gestrigen Abendtafel, zu welcher Graf Zeppelin 
dreißig Einladungen an die hier versammelten, schon 
genannten Delegierten des Reiches und der militärischen 
Behörden sowie an hervorragende Fachleute hatte ergehen 
lassen, sprach Reichskommissär Lewald einen warm emp- 
fundenen Toast auf den Erfinder und sein Werk, dessen 
Fortschritt nur vorübergehend aufgehalten w«c4«.^ ^^^\>k.. 
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Graf Zeppelin dankte nicht ohne Bewegung. Die Vertreter 
der Reichs- und der militärischen Behörden reisen jetzt 
ab. Sa fuhren die Majore Gross und Hesse per Auto- 
mobil heute früh über Kissingen nach Berlin zurück. Die 
sehr kostspielige Gasfüllung des Luftschiffes hält sich 
dank dem vorzüglichen Material der einzelnen Hüllen 
unil der Abschliefiung gegen Strahlungseinflüsse noch 
mindestens zehn Tage, ohne daß eine wesentliche Nach- 
fnllung notwendig wäre. Falls die schon vorhandene 
Füllung nicht gänzlich aufgebraucht wird, soll sie zur 
Umfüllung in Kugelballoas dem württembergischen und 
oberrheinischen Verein für Luftschiffahrt zum Zwecke 
von Sportfahrten zur Verfügung gestellt werden.« 

Der zweite Aufstieg. 

Für den 23. Juni war ein neuerlicher Aufstieg zur 
Erprobung der bereits provisorich geänderten Seitensteuer 
anberaumt. 

Telegramme melden : 

»Friedrichshafen, 23. Juni, mittags. — Es ist so 
rege an der Umänderung der Seitensteuer gearbeitet 
Worden, dafi im Laufe des Nachmittags eine Probefahrt 
damit stattfinden kann. Jetzt sind die Seitensteuer von 
den Enden des Ballons entfernt und, wie bei dem vorher- 
gehenden Modell, provisorisch zunächst wieder zwischen 
den StabilitätRt1o5sen angebracht worden, wobei von der 
früheren Dreiteilung abgesehen wurde. ReichskommissSr 
Professor Hergesell, Hauptmann von Kehler und In- 
genieur Gradewitz sind noch hier. Ks herrscht Westwind.« 

»Friedrirhshafen, 1'3. Juni. — Graf Zeppelin unter- 
nahm heute eine neue Probefahrt, die ihm einen glänzenden 
Erfolg brachte. Es genügte eine leichte provisorische Ab- 
änderung der .Scitensteucr, ein sicheres Steuern des Luft- 
schiffes in der Horizontalebene herbeizuführen. Die 
mannigfachen Enttäuschungen und Verzögerungen der 
vergangenen Wochen hatten allmählich das ganze Zu- 
schauerpublikum verscheucht, und da überdies die heutige 
Fahrt nach Möglichkeit geheimgehalten wurde, war es sehr 
still und leer in der Manzeller Bucht, als gegen ö Uhr 
nachmittags das Luftschiff aus seiner Halle hervorzutauchen 
begann. Mit Ausnahme des Hauptmannes von Kehler, 
der in der hinteren Gondel saß, waren es lediglich In- 
genieure und Monteure des Grafen Zeppelin, die die 
Fahrt mitmachteo. Ein hübsches Manöver war es, mit 
dem das .Schiff nun sofort seine Fahrt begann : Es stieg 
veimö>;jp seiner Höhensteuer schräge in die Luft empor 
und nahm in etwa 1(K) m Höhe seinen Kurs auf das 
Schweizer Ufer. Jetzt wurden die Seitensleuer steuerbord 
gelegt. Das Luftschiff gehorchte tadellos. Es folgte eine 
Reihe gelungener Manöver und Experimente über dem 
See : Backbordschwenkungen, Steuerbordschwenkungen, 
Auf- und Niedersteigen vermittels der Höhensteuer und 
Auflandungen auf den See. Sicher und graziös gehorchte 
das Schiff allen Befehlen. 

Es war noch nicht möglich, Bestimmteres über die 
Eigengeschwindigkeit des Fahrzeuges festzustellen, doch isi 
das Schiff entschieden schneller als das vorjähtige und machte 
wahrscheinlich volle \X^ m in der Sekunde oder 54 km in der 
Stunde. Nach etwa einstündigem Manövrieren über dem See 
gedachte Graf Zeppelin wieder, wie im vorigen Jahre, 
mitten auf dem See eine Auswechslung der Mitfahrenden ' 
vorzunehmen und einen Herrn und einige Damen seiner ! 
Familie in die Gondeln zu nehmen. Kin schnell anziehendes 
Gewitter ließ es jedoch ratsam erscheinen, davon Abstand 
zu nehmen. Um */,7 Uhr wurde das Luftschiff in Schlepp 
genommen und so nach seiner Halle zurückgebracht, wo 
trs eine Viertelstunde später sicher geborgen lag. Die 
provisorischen Abänderungen an der Seitensteuerung 
werden nun in den nächsten Tagen solider ausgeführt und 
dann dürfte in zwei bis drei Wochen die Fernfahrt zur 
Ausführung kommen.« 

Im »Berliner Lokalanzeiger« vom 23. Juni ist fei- 
ende bemerkeuswt^rte Feststellung enthalten: 

»In einem Artikel über die jüngsten Aufstiegsver- 
suche des Grafen Zeppelin hatte unser aeronautischer Mit- 



arbeiter, Herr Hauptionann a. D. Hildebrandl, auch die 
Stellung der Reichs- und Staatsbehörden zum Ankaof 
des I^uftschiffes erörtert. Dabei gab er der Ansicht Aa-«- 
druck, daß von maßgebender militärischer .Seite die Über- 
nahme des Zeppelinschen Luftschiffes l>ekämpft worden 
wäre und die Reichsbehörden einen harten Stand gehabt 
hätten, die Gründe zu widerlegen und die Bewilligung 
durchzusetzen. Hiezu wird uns von autoritativer .Seite ge- 
schrieben : 

»>In der Frage der Förderung des Zeppelinschen 
Unternehmens hat seit den erfolgreichen Fahrten des 
Grafen Zeppelin im Oktober 1906 zwischen der Militär- 
verwaltung und allen übrigen beteiligten Dienststellen im 
Reiche wie in Preußen die vollste Übereinstimmung ge- 
herrscht. Die Gewährung einer Lotterie für das Zeppelio- 
sche Unternehmen ist von dem Kriegsministerinm aufs 
wärmste befürwortet worden. Ebenso ist der Anstoß zur 
Bewilligung von Reichsmitteln im Herbst 1906 vom 
Kriegsministerium ausgegangen; auch bei den weiteren 
Verhandlungen hat weder hinsichtlich der Art noch der 
Höhe der Bereitstellung von Reichsmitteln jemals eine 
Meinungsverschiedenheit zwischen der inneren Reichsver- 
waltung und dem Kriegsministerium bestanden. 

»»Des weiteren kann von einem Gegensatz zwischen 
den Auffassungen des Großen Generalstabes und des 
Kriegsministeriums keine Rede sein. Auch diese haben 
sowohl in ihrem Vorgehen wie in ihren Zielen durchaus 
Hand in Hand gearbeitet. Die Bedenken, die über die 
weitere militärische Ausgestaltung und kriegsgemäße Ver- 
wendbarkeit von starren Luftschiffen wie im Ausland so 
auch beim Luftschifferbataillon bestanden haben and vou 
diesem pflichtgemäß zur Sprache gebracht worden sind, 
haben das Kriegsministerium niemals abgehalten, vollste 
Objektivität walten und dem Unternehmen des Grafen 
Zeppelin die gebotene Unterstützung wiederholt zu teil 
werden zu lassen.« 

i»Wir freuen uns, auf Grund der vorstehenden Zu- 
schrift konstatieren zu können, daß bei allen beteiligten 
Regicrungsstelleu in dieser wichtigen Frage volle Über- 
einstimmung geherrscht hat.« 



VON DER BdRLINER 
MOTORLUFTSCHIFF-STUDIENGESELLSCHAFT. 

Die Motorluftschiff-Studiengesellschaft io Berlin hat 
jetzt den Bericht über das zweite Jahr ihres Bestandes 
versandt. Wir entnehmen demselben die folgenden Angabeo. 

Die Gesellschaft hat mit nicht geringem Aufwand 
von Mitteln — die ihr übrigens, wie man w«;iß, reichlich 
zu Gebote stehen — die im Jahre vorher begonnenen 
Arbeiten fortgesetzt und d:\s seinerzeit aufgestellte Pro- 
gramm nach Tunlichkeit erfüllt. Es wurden mächtige An- 
lagen geschaffen, Versuchsfahrten mit dem Parseval- Ballon 
ausgeführt, an diesem Luftschiff mancherlei Verbesserungen 
vorgenommen, meteorologische (namentlich windstatistische) 
Arbeiten geleistet, Vorbereitungen zur Schaffang einer 
Luftschiff-Modellversuchsanstalt getroffen, Ballonstoffe in 
mannigfacher Weise geprüft, ein Preisausschreiben für 
Ballonmotoren ausgearbeitet u. s. f. 

Die Fertigstellung der großen Ballonhille Reinicken- 
dorf-West war ursprünglich auf den 1 April 1907 fest- 
gesetzt. Infolge von Arbeiter^treiks und nnganstiger 
Wetterverhältnisse ver^.ögerte sich der Bau erheblich« so 
daß die Halle erst anfangs Juli in Gebranch genommen 
werden konnte. Dieser Umstand wirkte natürlich aoch 
verzögernd auf die meisten anderen Arbeiten. Die Ballon- 
halle ist ein mächtiges Bauwerk, 70 m lang, 35 m breit. 
An sie schließen sich kleinere Anbauten, wie eine 
Gondelhalle, eine Werkstätte, ein Magazin, eine Auto* 
garage etc. 

Auf dem vorderen Giebel ist an einer 14 m hohen 
Fahnenstange ein leichter Ball von 0*6 m Durchmesser 
an einer 10 m laugen Leine hängend angebracht worden 
als ein einfacher Windmesser. 
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Der Ausschlagswinkel dieses Balles ließ die in dieser 
Höhe herrschende Windstärke für die praktischen Zwecke 
mit ausreichender Genauigkeit beurteilen. 

Die elektrische Kraft für die Beleuchtung der 
Räume un J für den Betrieb von zwei dreipferdigen Elektro- 
motoren liefert die elektrische Zentrale des Luftschiffer- 
bataillons. Der eine dieser beiden Motoren dient zum 
Betrieb der Werkstättenma^'chlnen — Drehbank, Bohr- 
maschine u. dgl. — der andere zum Betrieb des Venti- 
lators, der die Ballonhülle mit der zur Revision und zur 
zweckmäßigen Aufbewahrung erforderlichen Luftfüllung 
beschickt. Als Kiaftübertragungsmittel ist an einer Stelle 
ein Eloesserstahlband gewählt, um damit Erfahrungen für 
weitere Verwendung zu machen. 

Die Einrichtung zur Füllung des Ballons mit Wasser- 
stoff, zu der 630 mit verdichtetem Wasserstoff gefüllte 
Stahlbehälter gehören, ist von der Firma Gradenwitz, 
Berlin, in sehr einfacher und für den Betrieb bequemer 
Weise auf dem Fußboden der Halle an der einen Längs- 
wand angeordnet. 

Unter der Verzögerung des Baues hatte auch die 
Montierung des Motorballons zu leiden, die sich nur in 
der fertigen Halle vornehmen ließ. Auch traten beim 
Probelauf des Motors und der Luftschraube mehrere 
Mangel auf; die Propellerwelle brach, einige andere Be- 
festigungen in der Übertragung erwiesen sich als nicht 
fest genug, um die Schraube mit voller Tourenzahl laufen 
lassen zu können und es mußten mehrere zeitraubende 
Änderungen und Instandsetzungen stattfinden. Infolge- 
dessen verschob sich der Zeitpunkt für den Beginn der 
Fahrtversnche bis zum 26. August 1907. Auf die aus- 
geführten Fahrten soll demnächst noch näher eingegangen 
werden. 

Im allgemeinen kann gesagt werden, daß die Fahrten 
der praktischen Verwendbarkeit des Parseval- Ballons ein 
gutes Zeugnis ausstellen. Während des Zeitraumes der 
Versuchsfahrten waren einige Unterbrechungen nötig, um 
Verbesserungen im einzelnen vorzunehmen. So wurde ein 
Bock zur Lagerung der Scbraubenwelle an ihrem hinteren 
Ende eingebaut, der Motor erhielt ein neues Zylinderpaar, 
da bei dem alten ein nicht mehr zu flickender Riß des 
Kuhlmantels entstanden war, die Schraubenflügel wurden 
erneut, der Schl^uch^zur Beschickung der Ballonnets durch 
den Ventilator besser gesichert und der Ventilator selbst 
mit einem Handantrieb versehen. Dieser Handantrieb soll 
an Stelle des ursprünglich vorgesehenen kleinen Hilfs- 
motors in Tätigkeit treten, wenn der Motor aus irgend 
einem Grunde während der Fahrt abgestellt werden muß, 
om auch dann die Ballonnets zur Bewahrung der prallen 
Form des Ballons genügend unter Druck halten zu können. 

Gleichzeitig mit diesen Werkstattarbeiten wurden 
in den Bureaus die Berechnungen, Zeichnungen und 
Skizzen für zwei neue Motorballons ausgeführt. Der eine 
dieser Ballous wurde auf Bestellung des Königlichen 
Kriegsministeriums erbaut und stellt sich dar als ein in 
mehreren Einzelheiten verbesserter und im ganzen etwas 
vergrößerter Motorballon desselben Typs der bisherigen 
Versuchsballons, er ist mit einem Daimler-Motor von etwa 
100 H.P. ausgerüstet. 

Der zweite Motorballon ist diesem gegenüber um 
die Hälfte vergrößert, erhält zwei etwa llOpferdige A. E.G.- 
Motoren und zwei Luftschrauben und soll damit sowohl 
an Fahrtdauer und Eigengeschwindigkeit bessere Leistungen 
erzielen als auch eine größere Anzahl von Personen mit- 
zuführen im Stande sein. 

Außerdem wurde die Berechnung und Konstruktion 
eines Motorballons in Angriff genommen, der bei ge- 
ringeren Anforderungen an Fahrtdauer und Eigen- 
geschwindigkeit das geringste Maß des Gasraumes und 
damit auch des Herstellungspreises erreichen und sich be- 
sonders als Sportfahrzeug eignen sollte, wobei der festzu- 
setzende Preis für einzelne wohlhabende Leute, Vereine 
nnd Klubs die Anschaffung solcher Ballons in den Bereich 
der Möglichkeit bringen sollte. Alle diese Arbeiten, be- 
sonders die letzterwähnte, erlitten durch eine mehrmona- 
tige Krankheit des Herrn von Parseval erheblichen 



Aufschub, wurden aber dann nach dessen Genesung anfs 
eifrigste gefördert. 

Wenn es an sich wünschenswert war, an entfernterer 
Stelle eine zweite Anlage für Fällung und Bergung von 
Motorballons zu haben, um Fahrten auf längere Strecken 
hin und über neue Gegenden zu machen, so wurde dies 
eine Notwendigkeit, nachdem der Bau von mehreren 
Motorballons in Angriff genommen war. Als Platz für 
diese Anlage wurde ßitterfeld ausersehen, weil dort das 
an Ort und Stelle erzeugte Wasserstoffgas zu einem er- 
heblich billigeren Preis als in Berlin erhältlich war. 
Mit der Firma Griesheim- Elektron, deren Werk II in 
Bitterfeld Wasserstoffgas erzeugt, wurde ein Vertrag über 
die Wasserstoffgaslieferung abgeschlossen und dabei auch 
die Beistellung der zur Bedienung der Motorballons nötigen 
Mannschaft beim Füllen, Abfahren und Landen sicher- 
gestellt. Die Ballonhalle wurde bei der Firma A. Müller, 
die im Auftrage der Firma Lachmann & Zauber die 
Ballonhalle in Keinickendoif gebaut hatte, in Bestellung 
gegeben, im ganzen nach dem Muster der vorhandenen, 
nur in etwas größeren Abmessungen und mit den un- 
mittelbar angeschlossenen Nebenräumen für Werkstätten, 
Geschäfts- und Zeichenzixmer und Wohnungen, wofür in 
Reinickendorf zum Teil vorhandene Gebäude benutzt 
werden konnten. Für den Verschluß wurde eine Ver- 
bindung von festem Tor und Vorhang in Aussicht ge- 
nommen. Die Gesaiutanlage wird voraussichtlich bald 
fertig zum Gebrauche sein Das für Abfahren und 
Landen nötige freie Gelän Je wurde in Bitterfeld käuflich 
erworben. 

Bei der am 14. September 10O7 stattgehabten Ver- 
sammlung der M.-St.-G. konnte berichtet werden, daß das 
erste Ziel der Gesellschaft, die Beschaffung eines praktisch 
verwendbaren Motorballons, erreicht sei, und es konnte 
den Anwesenden durch sechs aufeinanderfolgende Fahrten 
für die Richtigkeit dieser Behauptung der Beweis geliefert 
werden. 

Entsprechend den bei der Entstehung der M.-Si.-G. 
ausgesprochenen Grundsätzen beschloß nun der Aufsichtsrat, 
nachdem ein Luftfahrzeug in dem Parseval -Ballon vorhanden 
war, dieses auch für sportliche Ziele zu verwenden und 
zu diesem Behufe einen Klub zu gründen. 

Der Zweck des I^lubs sollte sein: »Die Pflege nnd 
Förderung der Luftschiffahrt.« 

»Dieser Zweck sollte auf zwei Wegen erreicht 
werden: erstens dadurch, daß den Klubmitgliedern Ge- 
legenheit zur Teilnahme an Luftfahrten aller Art ge- 
geben, zweitens dadurch, daß ein Sammelpunkt für alle 
Anhänger des Luftsportes geschaffen wurde in einem 
eigenen Klublokal, das zum mündlichen Austausch der 
Gedanken über alle schwebenden Luftschifferfragen, zu 
Vorträgen hierüber und anderen fördernden Veranstaltungen 
die Möglichkeit geben sollte. Außerdem sollte eine Biblio- 
thek angelegt und eine Fachzeit'^chrift als Organ des Klubs 
bestimmt oder auch neu gegründet werden. Kurz, es sollte 
alles geschehen, um den neuen Klub in sportlicher, wissen- 
schaftlicher und gesellschaftlicher Hinsicht den ersten 
Klubs Deutschlands an die Seite stellen zu können. 

»Die Gelegenheit zu Motorballon fahrten fehlte bisher 
in Berlin wie allerdings auf der ganzen Welt ; sie konnte 
durch die Unterstützung, welche die M.-St.-G. in Aussicht 
stellte, jetzt aber geboten werden. Auch ein Klub oder 
ein Verein von klubähnliohem Charakter mit eigenen 
Klubräumen fehlte bisher in Berlin. 

»Es wurde also mit der Erfüllung dieser beiden Be- 
dingungen durch Gründung eines Klubs einem tatsächlich 
vorhandenen Bedürfnis im luftschifferischen Leben abge- 
holfen.« 

Vorstehendes wurde in einem Rundschreiben zu- 
nächst den Mitgliedern der M.-St.-G. mitgeteilt und es 
wurde eine Versammlung zur Gründung des Klubs auf 
den 21. Dezember 1907 einberufen. 

An diesem Tage wurde sodann der Klub unter dem 
Namen »Deutscher Acro-Klub« gegründet, mit einer An- 
zahl von rund 100 Mitgliedern. Das Präsidium übernahm 
Seine Hoheit der Hei zog Ernst von $n^,cVäkö.- ^»^^A\J«'^x'^^ 
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and sa Visepräsidenteii wurden gewählt Seine Exiellenz 
der Staatssekretär a. D. von Hollmann, Seine Exzellenz der 
Chef des Generalstabes der Armee, General der Infanterie 
Ton Moltke, Herr Dr. W. Rathenau und Herr Haupt- 
mann Richard von Kehler. Wenige Tage nach der Grün- 
dung übernahm Seine Kaiserliche und Königliche Hoheit 
der Kronprinz des Deutschen Reiches das Ehrenpräsidium. 

Für die Klubräume wurde die erste und zweite 
Etage des Hauses am NoUendorfplatz 3 gemietet, instand 
geseut und eingerichtet, deren Einweihung durch ein 
Festmahl nach der vorhergegangenen ersten ordentlichen 
Generalversammlung am 25. März 1908 begangen wurde. 
Die Mit gliederzahl des Klubs hat sich inzwischen mehr 
als verdoppelt, und die finanzielle Lage ist als eine 
durchaus günstige zu bezeichnen. 

Sportlich hat sich der Klub bisher durch die Ver- 
anstaltung von über 20 Fahrten mit seinen beiden Frei- 
ballons betätigt und in der nächsten Zeit wird die 
M.-St.-G. den Klubmitgliedern für eine Reihe von Motor- 
ballonfahrten ihren Parseval- Ballon zur Verfügung stellen 
können. 

Durch reiche Stiftungen ist der Klub inzwischen in 
die Lage versetzt worden, die noch fehlende innere Aus- 
schmückung mit Bildern und Kunstgegenständen zu be- 
sorgen sowie für die Bücherei den zunächst notwendigen 
Grundstock an luftschifferischen Büchern und Nachschlage- 
werken zu beschaffen. 

Entsprechend den Beschlüssen des Aufsichtsrates der 
M.-St.-G. wurde in das Programm auch die Beschäftigung 
mit Flugmaschinen aufgenommen. Um sich über die Ent- 
wicklung dieser Frage in Frankreich zu unterrichten, unter- 
nahmen im Anfang April dieses Jahres Herr von Parseval 
und Herr Prolessor Prandtl im Auftrage der M.-St.-G. eine 
Studienreise nach Paris. Nach ihrer Rückkehr werden 
diese Herren vor dem technischen Ausschuß über ihre Er- 
fahrungen berichten und es soll alsdann über die Beteili- 
gung der einzelnen Gruppen des technischen Ausschusses 
an diesen Arbeiten beschlossen werden. 

In der M.-St -G. bestand von vornherein die Ab- 
sicht, sobald ihre Arbeiten und Versuche zu einer ge- 
schäftlichen Entwicklung führen würden, diese nicht selbst 
zu betreiben, sondern den rein wirtschaftlichen Teil sich 
durch eine neu zu gründende Gesellschaft abnehmen zu 
lassen. 

Über den Zeitpunkt und den Charakter dieser Grün- 
dung ist in mehreren Sitzungen des Aufsichtsrates uni 
des Arbeitsausschusses eingehend verhandelt worden. Nach- 
dem die erste Bestellung auf einen Motorballon eingelaufen 
war und die Entwicklung der MotorluftschiiTahrt sich der- 
artig gestaltet hatte, daß auch auf weitere Bestellungen 
von Luftfahrzeugen gerechnet werden konnte, schien der 
Zeitpunkt gekommen, ein industrielles Unternehmen zum 
Bau von Luftfahrzeugen ins Leben zu rufen. 

Durch ein Rundschreiben wurde den Gesellschaftern 
der M.-St.-G. die Beteiligung an diesem neuen Unter- 
nehmen angeboten, während gleichzeitig beschlossen wurde, 
die M.-St.-G. selbst gleichfalls dabei zu beteiligen. Die 
Anmeldungen aus dem Kreise der M.-St.-G liefen zahl- 
reich genug ein. um eine Aufforderung an AuBenstehende 
überflüssig zu machen, und es konnte, nachdem die 
Satzungen und die Bedingungen der abzuschließenden Ver- 
träge aufgestellt waren, die GeselUchaft unter dem Namen 
»Luftfahrzeug-Gesellschaft m. b. H.« gegründet werden. 

»Indem die M.-St.-G. hiemit diese selbständige und 
unabhängige Gesellschalt schuf, wie eine solche zur Deckung 
des zu erwartenden gröfSercn Bedarfs an Luftfahrzeugen 
aller Art eine dringende Notwendigkeit ist und sein wird, 
glaubt sie damit auch im besonderen MaBe das Interesse 
der Landesverteidigung wahrgenommen zu haben.« 

Wenn nun die M.-St.-G. die Fabrikation und den 
Bau von Luft fuhrzeugen auch nicht selbst üliernahm, so 
hofft sie doch aus dem Gewinnanteil, der ihr durch ihre 
Beteiligung an der Luftfahrzcug-GeselNchaft m. b. H. und 
aus den ihr für Krieilun.: von Lizenzen jjebührenden Ab- 
gaben zufiicöcn wird, einen erheblichen Teil ihrer Betriebs- 
kosten decken zu können. Die Studien Gesellschaft soll 
dadurch in den Stand gesetzt werden, eiuerscit-^ dem Kon- 
/ffrukteuT des von ihr erworbenen Ballon systom«, Herrn 



von Parseval, die wohlverdienten Früchte seiner Arbeit 
genieBen zu lassen, anderseits ihr reichhaltiges Programm 
zu bewältigen, wozu der Rest des aus freiwilligen Bei- 
trägen entstandenen Stammkapitals bei weitem nicht ge- 
nügen würde. Sie hofft dies auf dem eingeschlagenen 
Wege zu erreichen, ohne für ihre der Allgemeinheit 
dienenden Arbeiten und Versuche die Hilfe des Staates 
oder noch einmal die Unterstützung des Privatkapitals an- 
rufen zu müssen. 

Am 25. Oktober 1907 konnte das Luftschiff Kaiser 
Wilhelm II. vorgeführt werden. Der deutsche Herrscher lieB 
sich nach einer auf dem Tegeler Schiefiplatz ausgeführten 
Demonstrationsfahrt von etwa einer Vieitelstunde Daner 
die Teile des Motorballons ins einzelne gehend aus- 
einandersetzen und sprach seine Allerhöchste Befriedigung 
über die Leistungen aus. An die Besichtigung schlof} sich 
ein Frühstück im Ktfsino des Luftschifferbataiilons, so 
dem die Mitglieder des Aufsich tsrates und die Ge- 
schäftsführer der M.-St.-G. geladen waren. 

Die nächsten Ziele, die sich die M.-St.-G. bei ihrer 
Gründung gesetzt hatte, sind erreicht worden ; die Wahl 
des Parsevalschen Systems hat sich als richtig erwiesen, 
der Motorballon ist bis zur praktischen Verwendbarkeit 
durchgebildet worden, was die Bestellung eines Parseval- 
Ballons durch das königliche Kriegsministerium bezeugt; 
für die sportliche Entwicklung der MotorluftschifFahrt hat 
die M.-St.-G. durch die Gründung des Deutschen Aero- 
Klubs den ersten Schritt getan, und für die Versorgung 
des Reiches mit Motorballons hat sie durch die Gründung 
der Luftfahrzeug-Gesellschaft m. b. H. eine Industrie ge- 
schaffen. 

Die nun weiter gesteckten Ziele der M.-St.-G. sind 
in den Hauptpunkten: 

Die Weiterentwicklung des bisher Geschaffenen, im 
besonderen die Ausbildung nach ihren Zwecken verschie- 
dener Gattungen von Luftschiffen, die Durchbildnng aller 
Einzelbestandteile des Motorballons, wie Propeller, Mo- 
toren, Steuer- und Stabilisierungsflächen; ferner die 
theoretische Bearbeitung aller einschlägigen Fragen auf 
meteorologischen, physikalischen und chemischen Gebieten 
und schließlich die Vervollkommnung der Flugmaschine, 
wobei in erster Linie deren sportliche Verwendung ins 
Auge zu fa.ven ist sowie die theoretische und praktische 
Durcharbeitung des Gedankens der Verbindung von Ballon 
und Plugmaschine. 

Bei der Weiterführung der bisherigen und bei der 
Aufnahme der neuen Arbeiten wird sich, wie bisher, auch 
fernerhin die M.-St.-G. der tatkräftigen Unterstützung ihres 
technischen Ausschusses erfreuen, in dem die ersten 
Mäoner der Wissenschaft Deutschlands sich zusammen- 
gefunden haben. 



AVIATISCHE WETTKÄMPFE IN WIEN. 

Im Laufe des heurigen Sommers sollen im 
Rahmen der Kaiserjubiläums-Festlichkeiten in Wien 
auch Wettkämpfe von Flugmaschinen veranstaltet 
werden. Das Komitee dieser Festlichkeiten bemüht 
sich um das Zustandekommen der geplanten Kon- 
kurrenzen; das Ministerium für Liandesverteidigung 
leiht hiezu seine Patronanz. Auch von einer aus- 
giebigen Subvention wird gemeldet, die das Mini- 
sterium dem Komitee gewidmet hätte. 

■ Es ist — wie das »Neue Wiener Tagblatt« mit- 
teilt — die Absicht der Anreger und Vorbereiter der 
internationalen Flugmaschinenkonkurrenz in Wien, eine 
möglichst große Anzahl der bekannten Matadore der 
Aviatik zum Wettbewerbe hieher zu ziehen. 

• Fs ist selbstverständlich, daß dieses Ziel nur durch die 
Aussetzung «großer Preise erreicht werden kann, groB genaj;, 
d;iü durch die Aiis>»icht auf deren Krriugung die erfolgreichen 
Frfin'ler nach Wien g« führt werden. Der geringste Betrag. 
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der hier in Frage käme, wären 25.000 bis 80000 K. An- 
jsestchts der Patronans des Landesvftrteidigangsininisterinms, 
des Interesses, das die Sache bei allen Sportsleuten und 
bei den mit Armee und Marine in Verbindung stehenden 
Industriellen finden mufi, unterliegt es so gut wie keinem 
Zweifel, dafi diese wie auch die sonst erforderlichen 
Summen für den Wettbewerb aufgebracht werden. Wird 
dies geschehen sein, dann wird im August oder im Sep- 
tember, wie vorläufig geplant ist, die Konkurrenz in Wien 
stattfinden. Schon jetzt werden mit Henry Farman, mit 
Delagrasge und Robinson Verhandlungen geführt und man 
hofft auch Santos-Dumont zur Teilnahme an der Konkur- 
renz bewegen zu können, bei der man auch gern den In- 
genieur Wels engagiert sehen würde. 

»Kommt, wie es mit Rucksicht auf viele und grofie 
Interessen tu erhoffen ist, die Veranstaltung zu stände, 
dann ist es selbstverständlich, dafi ihre Durchfuhrung 
Sache einer Körperschaft werden muß, die alle Garantien 
für einen sportlich und technisch- wissenschaftlich korrekten 
Verlauf übernehmen kann. Für den Erfolg der Konkurrenz 
wird die Platzfrage von wesentlicher Bedeutung sein. Man 
weifi, mit welchen Schwierigkeiten die Aviatiker auf dem 
Manöverfelde von Issy zu kämpfen haben, da dieser Platz 
nicht ausreichende Absperrungamö^lichkeiten bietet und 
auch nicht Raum genug für die Evolutionen der Maschinen. 
Es handelt sich darum, ein möglichst ausgedehntes und 
auch ein möglichst ebenes Terrain ausfindig zu machen, 
das vor dem Eindringen der Zuschauer geschützt werden 
kann ; überdies mufi darauf geachtet werden, daß eine 
möglichst lange Flugbahn erzielt werden könne, ohne daß 
die Zuschauer am Rande des Versuchsfeldes in Gefahr 
kommen. Es ist selbstverständlich, dafi für die Abhaltung 
der Konkurrenz ein bestimmter Tag nicht fixiert werden 
kann. Bei dem jetzigen Stande der Aviatik müssen die 
Flugtechniker noch sehr viel Rücksicht auf Windstärke 
und Windrichtung nehmen, und schon jetzt, da die Vor- 
verhandlungen geführt werden, stellen die in Aussicht 
genommenen Konkurrenten die Bedingung, daß ihnen die 
Freiheit gegeben werde, den Tag des Wettbewerbes inner- 
halb eines Zeitraumes von mindestens drei Wochen zu 
wählen. Es ist aber ebenso selbstverständlich, daß sie in 
dieser Zeit, vor dem eigentlichen Wettbewerb, Flugver- 
suche — Probegalopps — unternehmen würden.« 

Zu dem Projekte ist zu bemerken, daß man 
nur dann Hoffnung auf sein Gelingen haben darf, 
wenn es glückt, eine wirklich bedeutende Summe 
Geldes für Preise zusammen zu bekommen. Denn 
nur durch ansehnliche Summen dürfte wohl die 
nötige Anziehungskraft zu schaffen sein, um die 
großen ausländischen Aviatiker zu einer Reise nach 
Wien zu veranlassen. So eine Reise zu Flug- 
maschinen-Versuchszwecken bedeutet Ja geradezu 
ein Übersiedlung. Es ist nicht, wie wenn jemand 
irgend wohin fährt; um dort einen Ballooaufstieg zu 
machen. Es sind da ganz andere Materialien, viel 
umfangreichere Vorbereitungen, Demontierungen, 
Remontierungen, Adaptierungen, Proben u. s. w. 
notwendig. Es geht viel Zeit und Geld und Mühe 
bei derlei Expeditionen auf. Um so erfreulicher ist 
es natürlich, wenn trotz den Hindernissen ein solches 
Unternehmen zu stände kommt. 

Einer der wichtigsten Punkte ist natürlich die 
Platzfrage. Man weiß, daß viele der leichteren und 
ernsteren Unfälle, die sich bei den aviatischen Ver- 
suchen bei Paris ereignet haben, auf die Mangel- 
haftigkeit des Platzes von Issy-les-Moulineaux zu- 
rückgeführt werden — eines Feldes, das urspünglich 
geradezu als das Ideal der Flugtechniker gepriesen 
worden und das auch von manchen Österreichern, 
die nach Paris kamen, bewundert worden ist. Den 



Unfall, welcher zuletzt Farman beg>:gntt ist, schreiben 
die Brüder Voisin z. B. einzig und allein den 
Mängeln des Versuchsfeldes zu, woraus sie gleich- 
zeitig feststellen, daß ein solcher Unfall gegen das 
System des Fliegers nichts beweise. Das Champ 
d'Issy sei für den großen, in höchster Geschwin- 
digkeit dahinsausenden Flieger viel zu beschränkt. 
Es sei von einem solchen nicht zu verlangen, im 
60 Kilometer-Tempo eine scharfe Kurve nach der 
anderen zu fahren, im Dreieckskurs auf einem 
Platz, dessen größte Ausdehnung nicht mehr be- 
trage als 800 m. »Welch ungereimte und unge- 
heuerliche Zumutung ist es doch für ein Flugschifi 
von 100 m^ fünfzehn scharfe Kurven zu nehmen, um 
3925 /// zurückzulegen? Welcher praktische Fall 
entspricht wohl beim Fahren über Land dieser 
kolossalen Forderung? Kann etwa ein Automobil 
im Renntempo auf der Place de La Concorde um- 
kehren, und ist es darum weniger ein brauchbares 
Fahrzeug, weil es dies nicht vermag?« 

Auch Farman selbst hat vor kurzem Äuße- 
rungen dieser Art getan; er sagte unter anderem : 
»Ich fürchte, daß es für mich in Issy-les-Moulineaux 
von jetzt an nicht mehr viel zu tun gibt. Meine 
Maschine ist mit ihrer jetzigen Motorkraft viel zu 
schnell für diesen Platz. Ich habe nicht einmal, 
sondern öfters Geschwindigkeiten erreicht, die den 
100 km pro Stunde nahe kamen; und wenn man 
mit solchen Geschwindigkeiten zu tun hat, ist es 
nicht mehr geheuer, auf einem relativ so beengten 
Platz, wie es derjenige von Issy ist, Wendungen 
auszuführen. 

»Es ist unbedingt nötig, von Paris fortzu- 
kommen. Die Menschenmengen, welche sich zu 
den Flugversuchen nach Issy drängen, machen die 
Durchführung von solchen Experimenten überaus 
gefährlich — halsbrecherisch für den Aviatiker wie 
für die Zuschauer selbst — daß ich für meinen 
Teil die Fortsetzung meiner Arbeiten von dem 
Manöverfeld Issy ganz ausschließen will. Selbst 
spät am Abend, wann die Zuschauerzahl schon 
abgenommen hat, bringen .es die wenigen übrig- 
bleibenden »Gastet durch immerwährendes Hin- 
und Hergehen und Sichaiif pflanzen an den unge- 
eignetsten Punkten zu stände, dort, wo keine Ge- 
fahr wäre, künstlich eine solche zu erzeugen Es 
geschieht nicht in dieser Absicht, gewiß nicht. Aber 
es sieht so aus, als ob es mit Absicht geschähe. 
Dunkelheit und Dunst erhöhen die Gefahren noch 
bedeutend. 

»Hoff-'ntlich gelingt es mir nach meiner Rück- 
kehr aus Belgien, em geeignetes neues Versuchs- 
terrain zu entdecken. Ich werde auf die Suche 
gehen, c 

Wenn man Farman. der mittlerweile in Belgien 
experimentiert hat, bei Wien interimistisch zu 
fruchtbringender Arbeit Raum und Gelegenheit 
gibt, wird es ihn vielleicht sehr freuen, nur muß 
das Gebotene danach sein. Das Aussuchen des 
Platzes wird mit größter Sorgfalt geschehen müssen, 
man wird für eine passende Stätte, einen geeigneten 
Bau zur Unterbringung der Apparate aot^<ia 'o^isAK^^ 
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ferner für eine wiiksaroe Absperrung des Platzes 
gegen unberufene Zuschauer. 

Grelingt es, Delagrange oder Farman nach 
Wien zu bekommen, so wird man aber auch sicher 
sein, zum ersten Male bei uns wirkliche Flüge, und 
zwar im größten Stil, bewundern zu können. 

(Die österreichischen Flugtechniker haben sich 
die Unterstützung der Aviatik bei uns zu Lande 
allerdings ganz anders vorgestellt, als daß man 
Geld für Produktionen der — Ausländer auf- 
bringt! — ) 



DIE AERIAL EXPERIMENT ASSOCIATION, 

Von Dr. Alexander Graham Bell, 
(Associated Press Dispatches.) 

Ende Mai 1908. 

Die »Aerial Experiment Association«, welche znr 
Winterszeit ihren Sitz in Hammondsport (New York) hat, 
ist eine Vereinigung von Amerikanern, welche an dem 
Fortschritt der Aviatik gemeinschaftlich praktisch arbeiten. 
Diese Gesellschaft zählt vorläufig fünf Mitglieder, nämlich 
die Herren Dr. Alexander Graham Bell, F. W. Baldwin, 
J. A. D. McCurdy, Glenn H. Curtiss und Thomas 
Selfridge. Das Hauptziel, welches die Genannten ver- 
folgen, ist die Herstellung einer brauchbaren Flugmaschine, 
die mit einem Mann an Bord zu fliegen vermag. 

In der Verfolgung dieses Zieles sind von der 
Association schon zwei Flugapparate gebaut worden, 
1. Selfridges »Red Wing« nach Plänen, die von Leutnant 
Selfridge approbiert wurden ; 2. Baldwins »White Wing«, 
nach Plänen, approbiert von F. W. Baldwin. Die nächsten 
Apparate werden diejenigen von Curtiss. Bell und McCurdy 
sein. Alle diese sollen noch im Jahre 1908 gebaut werden. 

Die beiden schon vorhandenen Maschinen sind viel- 
fach irrtümlich dem Dr. Bell zugeschrieben worden, der 
seinen Flieger wohl erst im Laufe des Juni fertigstellen 
wird. Nach der Vollendung dieses Apparates wird die 
Association zu Versuchszwecken nach dem .Sommerauf- 
enthalt Beils, d. i. nach Baddeck (Nova Scotia) über- 
siedeln. Der Tetraeder-Drachenflieger Beils (bekannt als 
der »Cygnet«) war übrigens schon 1907 so weit gediehen, 
dafi am 6. Dezember Leutnant Selfridge einen Captiv- 
aufstieg damit unternehnr.en konnte, der bis in 50 m Höhe 
ging. Nach Beendigung des Experimentes glitt der 
»Cygnet« ruhig auf die Wasserfläche des Bras d'Or-Sees 
herab, wo er ohne Schaden ankam, später aber durch das 
zu rasche Tempb des Schleppdampfers beschädigt wurde. 
Man war damals zu tief in der Wintersaison, um die Ver- 
suche noch fortzusetzen. Im Juni wird nun ein dem 
»Cygnet« ähnlicher größerer Apparat hergestellt und 
2U Drachenflugexperimenten mit einem Motor ausgerüstet. 

Der erste vollendete Apparat der Association war 
der »Red Wing«. Dieser Drachenflieger legte bei einem 
Versuch auf dem gefrorenen Keuka-See nächst Hammonds- 
port am 12. März d. J. vor vielen Zeugen eine Strecke 
von ca. 100 m fliegend zurück. Dieses gelungene Experiment 
ist deshalb besonders der Anführung wert, weil es der 
eiste erfolggekrönte öflfentliche Flugversuch in Amerika 
gewesen ist. Die Wrightschen Flüge haben ja im ge- 
heimen stattgefunden. Viele Zeitungen haben den Aviator 
F. W. Baldwin, der auf der fliegenden Maschine saß, 
mit dem von früher her bekannten Aeronauten »Captain 
Baldwin« identifiziert, was nicht richtig ist. Mr. F. W. 
Baldwin ist ein junger Ingenieur, Graduate der Toronto- 
Universität und Enkel des berühmten Politikers Robert 
Baldwin. 

Am 17. März wurde der »Red Wing«-Drachen- 
flieger vorzeitig durch einen Unfall zerstört. Der Apparat 
wurde fast völlig zertrümmert; der Lenker und der Motor 
blieben ohne Schaden. Die Association machte sich so- 
gleich an den Bau des zweiten Fliegers, nämlich Haldwins 
White« Wing«. 



Der »White Wing«-Flieger ist ebenso wie sein Vor- 
gänger in dem Atelier von Glenn H. Cartiss und unter 
Aufsicht von William F. Baldwin in Hammondsport her- 
gestellt worden. Der Motor wurde von Glenn H. Curtiss 
speziell für die Association entworfen und von der Cartiss 
Manufacturing Company in Hammondsport ausgeführt. 

Am 13. Mai fand auf der Wettrennbahn bei Ham- 
mondsport mit dem »White Wing« der erste FlugTcrsuch 
statt. Auf der Rennstrecke selbst konnte man mit dem 
— auf Rädern montierten — Apparat nicht fahren, weil 
die Tragflächen jeden Moment die erhöhten Seiten der 
Bahn berührten. In der Mitte der Rennbahn aber erwies 
sich das Terrain für die schwachen Räder als zu holprig. 
Man stattete nach diesen Erfahrungen den Apparat mit 
neuen Rädern aus und machte am 17. Mai einen öffent- 
lichen »Vorversuch«, zu dem sich viele Lente als Zu- 
schauer einfanden. Leutnant Th. Selfridge saB auf dem 
Lenkersitz. Er probierte nicht aufzufliegen, sondern fuhr 
mit der Maschine zunächst bloß auf dem Boden umher. 
Das Luftsteuer erwies sich für das Fahren auf der Erde 
als zu wenig ausgiebig. Man versah also in der Folge den 
Wagen selbst mit einer Steuerung. 

Am 18. Mai verließ der Apparat zum ersten Male 
den Boden, und zwar mit seinem Schöpfer F. W. Baldwin. 
£in Flug von 89 m Länge und 3 m Höhe wurde dadurch 
unterbrochen, daß das elastische Ende der unteren Trag- 
fläche an die Propellerschraube geriet. Die neue Steuer- 
vorrichtung für den Anlauf funktionierte befriedigend. 
Die Bahn ist für die Versuche ein bißchen adaptiert und 
erweitert woiden. 

Am 19. Mai gelangen dem Leutnant Selfridge mit 
dem »White Wing« zwei Flüge. Der erste hievon dauerte 
zwei Sekunden und erstreckte sich über 30 m, der zweite 
etwa 5 Sekunden und führte über 75 m. * Beim zweiten 
Flug kam der Apparat in eine Höhe von mindestens 6 m. 
Die erste Landung wurde dadurch herbeigeführt, daß lose 
Spanndrähte in den Propeller kamen und ihn aufhielten. 
Die zweite Landung erfolgte nach einem äußerst ruhigen 
Flug sehr brüsk, jedoch ohne einen anderen Schaden an- 
zurichten als einen Bruch des vorderen Rades. Die kon- 
trollierenden Mitglieder der Association gewannen bei den 
Versuchen den Eindruck, daß die maschinelle Einrichtung 
so weit gebracht sei, daß gute lange Flüge eigentlich nur 
mehr von der Übung und der Geschicklichkeit des Lenkers 
abhängen. 

Am 22. Mai hatte der »White Wing« -Flieger seinen 
hauptsächlichsten Erfolg. Glenn H. Curtiss als Lenker voll- 
führte mit ihm den weitesten Flug, welchem man hier- 
zulande bisher hat beiwohnen können. Der »White Wing« 
legte nämlich in einem Zug — wenn auch in zwei Ab- 
teilungen — die Strecke von 1017 Fuß (= 810 m) zurück. 
Nach dem Anlauf erhob sich der Apparat auf ö m und 
schwebte ruhig 615 Fuß (=* 187 m) weit; hierauf senkte 
er sich, um einen Bruchteil einer Sekunde lang die Gras- 
halme der Wiese zu streifen. Ein Griff am Steuer brachte 
den »White Wing« sogleich wieder in die Höhe und es 
wurden nun noch Wl Fuß (= 123 m) zurückgelegt. Curtiss, 
welcher das Gefühl hatte, es wolle der Apparat eben - 
wieder den Boden berühren, stoppte ordnungsgemäß. Ganz 
sanft ging der Flug in ein Rollen auf der Erde über. 
30 m weiter kam der Apparat zum Stillstande. 

Am 28. Mai fanden die Versuche mit dem »White 
Wing« ihr Ende. Auf dem Lenkersitz saß diesmal J. A. 
D. Mc Curdy. Nach einem 6') m langen Anlauf, durch den 
der Apparat eine Geschwindigkeit von etwa 48 km pro 
Stunde erlangte, stieg er rasch empor. In 3 — 5 m. Höhe 
flog er zirka 203 m weit. Ein Weinberg, welcher in der 
Flugrichtung lag, machte nun eine rasche Landung not- 
wendig. Diese fiel für den Apparat sehr böse aus : derselbe 
überschlug sich und erlitt starke Beschädigungen. Glück- 
licherweise kam der Insasse ohne Verletzungen davon. 

Von dem zu den Versuchen verwendeten Curtiss- 
Motor wäre noch zu sagen, daß er acht Zylinder (in cwei 
Gruppen zu vier, in rechtem Winkel zueinander angesetzt) 
besitzt und bei 1800 Touren pro Minute 40 H. P. leistet. 
Er wiegt 145 Pfund (= 65% kg). 25 H. P. (1200 Touren 
pro Minute) genügen zur Betätigung des »White Wiog«. 
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PHOTOGRAPHISCHER WETTBEWERB BALSAN. 

(4™« CoDCOurs et Expositioa de Photographie A^ronautique 
Jacques Balsan, 1908.) 

Der »A6ro-Clob de France« hält in Paris anch 
Kener wieder einen photographischen Wettbewerb mit 
Ansstelinng ab, und zwar unter dem Titel des Stifters des 
ersten Preises, M. Jacques Balsan. 

Die Prämien, welche den Teilnehmern winken, sind: 
500 Francs, gegeben von M. Balsan ; lOJ Francs, gegeben 
vom Institntsmitgliede Priozen Roland Bonaparte; eine 
versilberte Goldmedaille, gestiftet vom Prinzen Bonaparte 
für Gebirgsphotographien vom Ballon ; eine Silbe rmedaille 
von der meteorologischen Gesellschaft, gegeben für Wolken- 
aufnahmen und zahlreiche andere Medaillen. 

Die Vorschriften, welche für die Konkurrenz gelten, 
sind folgende: 

Art. 1. An dem vom »A^ro-Club de France« arran- 
gierten photographischen sConcours Balsan« können sich 
alle Photographen, Amateure und Berufsleute, Franzosen 
und Ausländer beteiligen. 

Art. 2. Die Bilder müssen, um zugelassen zu werden, 
Ansichten der Erde oder von Gewölk darstellen, die vom 
freien, beziehungsweise Kaptivballon, vom Drachen, vom 
Aeroplan oder von sonst einem Luftfahrzeug aus auf- 
genommen sind. Eine vom Einsender unterzeichnete Er- 
klärung rou6 die Bilder begleiten und ausführen, welches 
die Umstände der Aufnahmen waren. 

Da der Hauptzweck der Konkurrenz der einer Propa- 
ganda für die Anwerdung der Aerophotographie zu topo- 
graphischen Arbeiten ist, werden die Einsender gebeten, 
möglichst ausführliche Berichte (so wie es am Ende dieses 
Reglements verlangt wird) zu liefern. Zum mindesten aber 
mufi die Kopie unten den Namen der photographierten 
Region sowie die Angabe der Höhe tragen, von der aus 
die Aufnahme erfolgte. 

Art. 3. Eine besondere Jury wird darüber entscheiden, 
ob die Einsendungen den hier gestellten Bedingungen ent- 
sprechen. 

Art. 4. Die Kopien dürfen jedes Format haben, auf 
was immer für Positivpapier angefertigt sein, Vergröße- 
rungen sein oder bloße Kontaktdrucke. Montieruug auf 
Kartons ist sehr erwünscht. Stereoskopbilder und Dia- 
positivplatten werden gleichfalls zugelassen. 

Art. 5. Die Anzahl der Kopien, die ein und der- 
selbe Konkurrent einsenden darf, ist nicht beschränkt. 

Art. 6. Die Bilder dürfen bereits anderweitig aus- 
gestellt und auch prämiiert worden sein. 

Art. 7. Außer den Konkurrenzbildern sind (nicht- 
aufgezogene) Duplikatkopien derselben einzusenden, welche 
für das Archiv des »A6ro Club de France« bestimmt sind, 
dessen Eigentum sie bleiben. 

Art. 8. Die Einsendungen müssen franko vor dem 
15. November 1908 beim Sekretariat des »A6ro-Club de 
France«, 63, Champs-Elysees, Paris, anlangen. Die 
Sendungen haben außen den Vermerk »Concours de Photo- 
graphie A6ronautique« zu tragen. 

Art. 9. Die Photogramme meteorologischen Charakters 
sollen Notizen tragen, wie am Ende des Reglements an- 
gegeben. Es wird auch nützlich sein, eine Kopie der 
meteorologischen Beobachtungen beizuschließen, welche 
24 Stunden vor und nach dem Aufstig von benachbarten 
meteorologischen Stationen aufgezeichnet worden sind. 

Art. 10. Die Einsendungen dürfen kein Zeichen ihrer 
Herkunft tragen. Sie müssen von einem Kuvert begleitet 
sein, welches eine Devise oder irgend ein Pseudonym trägt. 
In dem Kuvert verschlossen ist der Name des Einsenders 
sowie eine von ihm unterzeichnete Erklärung, daß er der 
alleinige Schöpfer der Bilder ist, daß diese durchaus Originale 
sind und, im bezüglichen Falle, daß sie vom Ballon aus 
aufgenommen wurden. Erst nach der Klassifizierung der 
eingegangenen Arbeiten geschieht die Eröffnung der Kuverts 
durch die Jury. Die Kopien müssen auf der Rückseite 
das gewählte Pseudonym tragen. 

Art. 11. Sechs Monate lang, von der Eröffnung der 
Konkurrenzen an gerechnet, hat der »A^ro - Club de 
France« allein das Recht, die prämiierten Arbeiten zu 
publizieren. 



Art. 12. Die Zuerkennung der Prämien geschieht 
durch ein besonders zu bildendes Preisgericht, dessien Zu- 
sammensetzung noch bekanntgegeben wird. 

Art. 13. Das Preisgericht kann, wenn es dies für 
nötig findet, die Einsendung der Originalplatten verlangen. 

Art. 14. Als erster Preis gilt eine Geldprämie 
(500 Francs), gegeben von M. Jacques Balsan. Außerdem 
sind eine Anzahl von Nebenpreisen in Form von Geld- 
prämien und von Medaillen vorhanden. 

Art. 15. Wenn ein Photograph mehrere Sendungen 

unter verschiedenen Pseudonymen einschickt, so kann nur 

eine diesef Sendungen mit einem Preise bedacht werden. 

. Art. 16. Nach Beendigung des Wettbewerbes werden 

die eingesandten Arbeiten öffentlich ausgestellt. 

Art. 17. Vor Schluß der Ausstellung wird kein Bild 
zurückgesandt. 

Art. 18. Die Photogramme stehen, sobald die Aus- 
stellung vorbei ist, den Einsendern zur Verfügung. Was 
innerhalb zweier Monate nach Schluß der Ausstellung nicht 
reklamiert wird, verfällt dem »A^ro-Club de France«. 

Art. 19. Der >A6ro-Club de France« verspricht die 
sorgfältigste Behandlung der eingeschickten Objekte, über- 
nimmt jedoch keine Haftung für Fälle von Diebstahl,. 
Brandschaden u. dgl. 

Art. ^20. Die Konkurrenten erklären, das Reglement 
zur Kenntnis genommen zu haben und sich ihm ohne Vor- 
halt zu unterwerfen. 

Art. 21. Alle sich mit Bezug auf den Wettbewerb 
oder die Ausstellung ergebenden Differenzen werden durch 
die Jury unwiderruflich geschlichtet. 

Angaben, 

welche den Kopien beizufügen wären: 

Es wird dringend empfohlen, womöglich jeder Kopie 
eine detaillierte Beschreibung der Umstände beizugeben, 
unter welchen die Aufnahme stattgefunden hat. Man wird 
also angeben : 

1. Tag und Stunde der Aufnahme. 

2. Das aufgenommene Objekt. 

3. Name des Objektivkonstrukteurs; Typus des 
Objektivs. 

4. Die freie Öffnung des Objektivs (gleich dem 
Blendendurchmesser angenommen). 

5. Die Fokaldistanz (beim Doppelobjektiv gleich dem 
Abstand der Mattscheibe von der Blende angenommen, 
bei Einstellung auf »unendlich«). 

6. Für Teleobjektive: Die Äquivalentbrennweite, 
d. i. diejenige Brennweite, die ein gewöhnliches Objektiv 
haben müßte, um gleich große Bilder zu ergeben, wie sie 
das Teleobjektiv liefert. Mißt man auf der Mattscheibe 
den Durchmesser des Sonnenbildes in Millimetern, so 
braucht ^man bloß diesen Betrag durch 9 zu dividieren, 
um die Äquivalentbrennweite des Instrumentes, in Metern 
ausgedrückt, zu erhalten. 

7. Eventuell: Die Farbe des Lichtfilters. 

8. Den Belichtungskoeffizienten des angewendeten 
Filters. Derselbe drückt aus, um wie viel länger mit 
Filter belichtet werden muß als ohne Filter, um ein aus- 
exponiertes Bild zu bekommen. Da dieses Verhältnis auch 
von der Farbe der photographierten Gegenstände abhängt, 
sind die Vergleichsaufnahmen mit Objekten zu machen, 
die dem Objekt der Hauptaufnahme in den Farbenskalen 
möglichst ähnlich sind. 

9. Art des Verschlusses; Anbringung desselben. 

10. Expositionszeit. 

11. Art des Negativmateriales, d. i. der Platten 
oder der Films. 

12. Entwicklung. 

13. Gewicht des gebrauchsfertigen Apparates ; Anzahl 
der Platten (oder Films), die er aufnimmt; Dimensionen 
des geöffneten und zusammengeklappten Apparates. 

14. Methode der Fixierung des Apparates am Korb, 
Drachen etc. 

15. Im Falle von Stereoskopaufnahmen: Die Ent- 
fernung der optischen. 0^'ftVLVVR\B\VV\^'^\^R^Ä NOiw^iaa^Kt.. 
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Spezialangaben. 

Diejenigen Konkurrenten , welche sich mit topo- 
graphischen Aufnahmen einstellen, werden um folgende 
Angaben ersucht: 

1. Name des geographisch wichtigsten Punktes der 
photographierten Gegend. 

2. Bezeichnung der aufgenommenen Region auf einer 
Landkarte grofien Mafiütabes. 

3. Bezeichnung desjenigen Punktes, der sich während 
der Aufnahme vertikal unter dem Ballon befand; ein- 
zutragen auf derselben oder, wenn nötig, auf einer zweiten 
Karte. 

4. Winkel, den die durch die Apparatachse gelegte 
Vertikalebene mit dem geographischen Meridian ein- 
schliefit. Zu zählen von Nord nach Ost oder nach West. 
Der Winkel kann durch einen am Apparat selbst tixierten 
Kompafi gemessen werden ; man kann ihn auch auf der 
Karte bestimmen, vorausgesetzt, dafi eine der Seiten der 
Kamera mit Hilfe einer Libelle während der Aufnahme 
horizontal gehalten wird. 

5. Winkel, den die Achse des Apparates mit der 
Vertikalen bildet. Dieser Winkel ist gleich Null, wenn 
der Apparat senkrecht hinunterhängt. Der Winkel kann 
gemessen werden mit Hilfe eines Lots, das im Zentrum 
eines graduierten Kreises aufgehängt ist, oder auch mit 
Hilfe der Karte, da der Ballonort und die Höhe des 
Ballons bekannt sind. 

(). Die Höhe des Ballons über dem Erdboden. Diese 
relative Höbe kann ermittelt werden, indem man die 
Terrainhühe (nach den Koten) von der barometrisch ge- 
messenen Seehöhe des Ballons abzieht. Wenn man die 
Brennweite des Objektivs genau kennt, so kann man die 
Höhe auch aus den Distanzen auf der photographischen 
Platte rechnen. 

7. Mittlerer Maßstab der Kopie. Sendet man Ver- 
größertingen ein. so sollte man womöglich die Ver- 



gröfierungszahl so wählen daß dan Resultat einen Maßstab 
von runder Ziffer, z. B. 1 : 10.000 aufweist. 

Der Präsident 
des >A£ro-Club de France«: Der Generalsekretär: 

L.-P. Cailletet, G. Besan9on. 

Iiutituumitglied. 

Jury: 

MM. Jacques Balian, Georges Besan90D, Paul Bord6, 
Antonin Boulade, L.-P. Cailletet, Deslandres, Gustave 
Eiffel, Lieutenant-Colonel Houdaille. J. Jaubert, Comte e 
La Paume-Pluvinel, Kommandant Paul Renar^I, G. Teisse- 
renc de Bort, zwei vom Kriegsminister zu bestimmende 
Offiziere, zwei Delegierte der »Soci£t£ Fran9ai8e de Photo- 
graphie«, zwei Delegierte des »Photo-Club de France«, 
zwei Delegierte der »Soci£t£ de Meteorologie«. 



DR. KURT WEGENER. 

Dr. Kurt Wegener ist gegenwärtig eine der inter- 
.escantesten Gestalten in der Aeronautik. Er hat sich eben- 
sowohl durch wissenschaftliche Arbeit auf dem Gebiete 
der Aerologie hervorgetan, als durch seine kühne Unter- 
nehmungi^lust bei gewagten großen Ballonfahrten und sein^ 
vorzugliche Fuhrungskunst, Eigenschaften, die es ihm er- 
möglichten, vom ö. bis 7. April 1906 zusammen mit seinem 
ebenso talentierten und ßhigen Bruder Alfred die grandiose 
Dauerfahrt auszuführen, welche alles bei weitem übertrifft, 
was sonst in dieser Richtung geleistet wurde. Diese Welt- 
rekordfahrt dauerte, wie man weiß, nicht weniger als 
52V, Stunden. 

Dr. Kutt Wegener trat damit in die Aeionautik ein, 
daß er sich bei dem königlich preußischen Observatorium 
anstellen ließ. Dieses Observatorium befand sich bekanntlich 
anfangs in Tegel bei Berlin, siedelte aber dann, vermehr 
als zwei Jahren, nach Lindenberg Aber. Wegener blieb 
drei Jahre in seiner Stellung an dieser Anstalt, wo man 
ihn — diese so überaus schätzenswerte Kraft — nur 
höchst ungern scheiden sah, als er im Oktober 1906 nach 
Frankfurt a. M. zog, um beim »Physikalischen Verein« 
als Dozent und als Leiter der öffentlichen Wetterdienst- 
stelle von Frankfurt zu wirken. Wenige Monate vorher 
war auch sein Bruder Alfred aus dem aeronautischen 
Observatorium geschieden, und zwar, um mit der »Dan* 
mark -Ekspeditionen dil Groenlands Nordostkyst« nach 
dem hohen Norden fortzuziehen, woselbst unter anderem 
meteorologische Messungen mit Hilfe von Drachen- und 
Ballonaufstiegen ausgeführt werden sollten. Dr. Kurt 
Wegener hätte sich damals dieser Expedition gerne eben- 
falls angeschlossen, die Rücksicht auf die Eltern verbat 
ihm aber, zugleich mit seinem Bruder in« Ungewisse nch 
zu entfernen. Dr. Alfred Wegener dürfte nun bener im 
Herbste aus Grönland zurückkehren. Für Dr. Kurt Wegener 
ist in diesem Augenblick die Bahn frei, und er wird 
diesen Umstand zu einer Reise nach Samoa benntseo. Am 
liebsten hätte er sich an einer Polarexpedition beteiligt, 
da er glaubt, in den Polargebieten, besonders am Südpol, die 
Lösung einer Reihe fundamentaler Fragen der Meteorologie 
liegen zu sehen. Auf Samoa wird Dr. Wegener am Obser- 
vatorium der Göttinger Gesellschaft der Wissenschaften 
tätig sein; er wird erdmagnetische, seismologische und 
luftelektrische Beobachtungen ausführen und an dem 
Studium der großen Frage der Passate und Antipassate 
kräftig mitarbeiten. 

Dr. Kurt Wegener hat bei zweiundzwanzig Ballon- 
fahrten als Führer fungiert. Drei von diesen Fahrten sind 
mit Wasserstoff im Ballon unternommen worden, und 
haben zu höchst außergewöhnlichen Leistungen Gelegen- 
heit gegeben. Der einen dieser drei Fahrten ist schon 
oben gedacht worden; es war die Weltrekordfahrt vom 
5. bis 7. April 190G, deren Dauer, 52 Stunden ^2 Minuten, 
selbst von deo schönen Ziffern der letzten Gordon Beanett- 
Fahrt auch nicht annähernd erreicht worden ist. Die zweite 
Wasscrstoffahrt führte in 20 Stunden von Bitterfeld fiber 
die Nordsee nach Lcicester {lO'JOkm); Dr. Wegener unter- 
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Dahm sie am 10. Apri] 1907 zusammen mit Herrn Kocb. 
Vom 1. bis 3. November 1907 endlich vollführten die 
Herren Dr. Kurt Wegener, Th. Böhm und Sauerwein vom 
Physikalischen Verein in Frankfurt a. M. die sensatioDelle 
40\/,8tündige Fahrt voo Rheinf eld (an der Schweizei Grenze) 
nach LoodoD. 

Von den 19 Leuchtgasfahrten Dr. Kurt Wegeners 
sind gleichfalls einige hervorsuheben. Eine davon (zu Dritt 
veranstaltet am 17. August 1907) führte in IdVs Stunden 
von Offenbach a. M. nach Prcbitut in M&bren {^50 km); 
eine andere (gleichfalls zu Dritt, am 24. November 19U7) 
in 16 Stunden nach Marienburg in Westpreußen (90)^//»), 
wo sie an der Ostseeküste deshalb beendet wurde, weil 
der übrigbleibende Ballast für eine Meeresüberflieg.iDg 
unter den gegebenen meteorologischen Verhältnissen zu 
gering war. Sehr bemerkenswert ist die von Mühlheim aus 
ebenfalls zu Dritt unternommtne Fahrt vom G. bis 7. Fe- 
bruar 1908, welche nach 24Vs Stunden in Rothkirchen in 
Ungarn an der »er bischen Grenze (1100 km) endete. 

Vorstehend sehen unsere Ltser das Bildnis des 
Mannes, der durch eine so rasche Folge sensationeller 
Leistung.en auf dem Gebiete des BuUonfahrens und -führen» 
in den letzten Jahren die Aufmerksamkeit aller auf sich 
gelenkt bat. 



HUGO VON ABERCRON. 

Der königlich preußische Hauptmann und Kom- 
pagniechef von Abercron, einer der hervorragendsten 
reichsdeutschen Militär luftschiffer, wurde am 24. Oktober 
1869 in Ratibor in Oberschlesien geboren, wo sein Vater 
zu jener Zeit als Rittmeister und Eskadronschef in 
Garnison war. Gleich diesem widmete auch er sich dem 
MilitSrberufe, diente in den Jahren 1888—1897 beim 
Oldenburgischen Infanterieregiment Nr. 91, dann bis 
1903 beim 4. Hannoverschen Infanterieregiment Nr. 164 
und wurde am 27. Jänner 1903 als Hauptmann und 
Kompagniechef zum Niederrheinischen Füsilierregiment 
Nr. 89 in Düsseldorf transferiert. 

In der Zeit vom 1. Oktober 1899 bis zum 30. Sep- 
tember 1900 war Hugo von Abercron bei der damaligen 
Luftschiffierabteilung in Berlin-Schöneberg kommandiert, 
wo er unter Hauptmann Bartsch von Siegsfeld seine 
Prüfungsfahrt zum Führer absolvierte. 

Seither hat Hauptmann von Abercron sich mit 
ebensoviel Interesse als Erfolg der Luftschiffahrt ge- 
widmet und im ganzen bis jetzt 105 Freifahrten gemacht, 
worunter eine Alleinfahrt in dem nur 370 m' grofien 
Ballon »Grersthofen« des Angsburger Vereins für Luft- 
schiffahrt besonders hervorgehoben zu werden verdient. 
Dieselbe fand am 3. Mai 1908 statt und führte von 
Augsbuirg - über das Salzkammergut und die Tauern nach 
St. Georgen westlich von Juden bürg über eine Strecke 
▼on 320 Mm, Die Bedeutung dieser Fahrt, welche auch 
in einem Ballon von normaler GröBe als schöne Leistung 
gelten müfite, wird dadurch noch wesentlich erhöht, daß 
ein so kleiner Ballon nur durch besonders raffinierte 
Ausnutzung des geringen zur Verfügung stehenden Ballast- 
materials zu einem Kunststücke veranlaßt werden kann, 
wie es Hauptmann von Abercron hier vollführte. Trotzdem 
er bis 4000 m Höhe flüchten mufite, um aus einer be- 
sonders bewegten Luftschicht herauszukommen, verstand 
er es doch mit den restlichen zwei Ballastsäcken so 
haaszuhalten, daB er die Alpen überfliegen und glatt landen 
konnte. 

Eine der zahlreichen Fahrten des Hauptmanns von 
Abercron brachte ihn ganz gegen seinen Willen auf 
französisches Gebiet, wo die preußische Uniform des Luft- 
schiffers einen kleinen Spionagerummel verursachte. 
Hauptmann von Abercron war am 5. Oktober 1903 um 
9 Uhr 25 Minuten in Begleitung dreier Heiren vom 
Zivil von Düsseldorf aufgestiegen. Der Ballon schlug in 
einer Höhe von 200 m eine westsüdwestliche Richtung 
ein, überflog die Stadt Neuß, wendete sich in einer Höhe 
von 1000 m nach Nordwesten und passierte Aachen. 
Dann durchbrach er die Wolken und schwebte in einer 




HAUPTMANN HUGO v. ABERCRON. 



Höhe von 1475 m über einer geschlossenen Wolkendecke. 
Um 1 Uhr 20 Minuten glaubten sich die Luftschiffer 
nach dem lebhaften Geräusch von Eisenbahnen und 
industriellen Anlagen über Lüttich zu befinden und als 
der Ballon durch die Wolken sank, wurde die südwest- 
lich von Lüttich an der Maas gelegene Stadt Huy er- 
kannt. Von hier ab ging nun die Orientierung nach der 
Karte verloren und es konnte nur festgestellt werden, 
daß der Ballon mit einer Geschwindigkeit von 65 km 
über große Waldungen gegen Westen zog. Der Ballon 
strich nahe der Erde dahin und aus den Antworten auf 
ihre Zurufe verstanden die Luftschiffer den Ortsnamen 
Lille. Um 5 Uhr begann es bereits zu dunkeln und man 
schritt zur Landung, die sich bei Fontenoy, 20 km öst- 
lich von St. Quentin, glatt vollzog. Die argwöhnische 
französische Landbevölkerung hatte sich sofort eine 
Spionageaffäre zusammengereimt und es entstand eine 
lebhafte Bewegung. Der Polizeikommissär aber, dem die 
Luftschiffer vorgeführt wurden, glaubte den Versicherungen 
des Hauptmanns von Abercron, daß die Fahrt rein 
wissenschaftliche Zwecke verfolgte, und stellte ihm — da 
die unvernünftige Menge große Aufregung zeigte — für 
die Heimreise einen Zivilanzug zur Verfügung. 

Hauptmann von Abercron sieht seine Verdienste 
um die Luftschiffiihrt in der Zuerkennung mehrerer Preise 
belohnt. Am 19. Mai 1907 gewann er den Pokal des 
Großherzogs von Baden. Auf dieser Fahrt war er 22 : 48 
in den Lüften, legte 421 km zurück und landete bei 
Cize zwischen Genf und Lyon. Bei der Düsseldorfer 
Konkurrenz am 9. Juni 1907 landete Hauptmann von 
Abercron nur 1300 m von dem selbstgewählten Ziele an 
der holländischen Grenze und gewann den zweiten Preis, 
ein Ölgemälde des Düsseldorfer Malers Essfeld. Am 
15. August nahm er an der Wettfahrt des Niederrheini- 
schen Vereins für Luftschiffahrt teil, landete nach 664 km 
bei Stefanowo, Provinz Posen, und errang den ersten 
Preis. Die bedeutendste Konkurrenz, welche der eifrige 
Luftschiffer bestritt, war die Gordon Bennett-Wettfahrt in 
St. Louis am 21. Oktober 1907. Hauptmann von Abercron 
landete nach 40stündiger Fahrt und nachdem er 1287 km 
zurückgelegt hatte, hart an der Küste des Atlantischen 
Ozeans bei Dover in der NaJ\^ ^o»^ ^VcJÄÄ^^^va^ "osA. ^ix- 
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hielt den drittCD Preis, 3r)bO M. Mit seiner Dauerleistun t; 
Mieb Abcrcrun hinter dem von den Herren Alfred 
l.eblano und Mix geschaffenen Rekord von 44:02 nur 
um vier Stunden zurück und hätte wohl auch bezüglich 
der zurückgelegten Stif^rke besser abgeschnitten, wenn 
ihn seine Fahrtrichtung nicht auf so direktem Wege zum 
Meeresstninde geführt hätte, wo er notgedrungen landen 
mafite. Dem glücklicheren Sieger Erbsloh war es ge- 
gönnt. 1411 tm sutückzulegen, also um 124 km mehr. 

Hauptmann von Abercron bekleidet zahlreiche 
Vcrtiauensamter, deren Verleihung ein beredtes Zeugnis 
dafür ist, wie hoch man seine Erfahrungen auf 
aeronautischem Gebiete schätzt. Er ist Vorsitzender und 
Ballonwait de« Niederrheinischen Vereins für Luftschiff- 
fahrt. Kahrtenwatt der Sektion Düsseldorf und Mitglied 
dtr Spurtkommission des Deutschen LuftschifTer-Ver« 
bandes. 

Möge es dem in der Vollkralt seiner Jahre stehenden 
l.uftschiiTer, den wir unseren Lesern auch im Bilde 
zeigen, gegönnt sein, seine rastlose Tätigkeit auf dem 
Gebiete der Lufteiobernvg mit den schönsten Erfolgen 
gekrönt zu »eben, zu seiner eigenen Genugtuung und zur 
Förderung der gemeinsamen Suche. 



WIENER AERO-KLU& 

Mittwoch den Ö. Juni fuhren im »Radetzky« die Herren 
F.ibrikant Schmid von Schmidsfelden und Schriftsteller Karl 
Lehn er au« St. Polten mit Herrn Oberleutnant Franz Manns- 
baith als Führer vom Platre des Aöto-Klubs auf. Der Ballon 
verlief um S Uhr 1*2 Minuten die Erde und schlu^: bei 
nur sehr s«,*hwachem Lufuuge eine nordöstliche Richtung 
ein. die n.ich und nach mehr in eine örtliche und süd- 
östliche ttberi:ing. Die Landung wurde um 2 Uhr nach- 
mittags glatt bei Rohrau. t>S fti von Wien, bewerkstelligt. 

Am Abend desselben Taj;os hielt der Ausschult des 
Wiener Acio- Klubs im Si. Annähert eine Siiiung .ib. in 
welcher zunächst die Aufnahme von vier neuen MiigUeiern 
erfo'.gte. und iwai der Her:en: Linienschirfsieutnani Prinr 
Johann vor. und su Liechien stein uad l.inienschitTsleuinant 
Oskar IVle.^al in Po'.a. Alfrevl Sakhe:. 0:ojindu<iric'.ler 
in Harland bei St. Polten. Dr. Herm.mn Bessexer. Schri:*:- 
s;elUT in Wien. 

Herr Linier schi Äs*. eu;r.ani Oskar DoleiAi wurde ü>er 
VorscbiJ^: d%s Herr:*. Kommjcdanten der miliTlr ,kcron.iuii- 
schen Anstalt j:'.e:ch:ei:i|: zmtc Fiihrer era.inn:. we:'. er schon 
:we:xa'. den mi*.i:är-,icror,au::s.hcr. Kurs -bso'.^iert ha: 

'."»er Par-Si-r Ba'.u^r.:ecr.::iiic: Gust.^n Hervieu wurde 
en^ra^^ie::. uni su'.'.ichs: viie iNa'.lor.s .".es K'abs :u '.ackieren. 
auch c.as Vert'jihren »:a>ei :a te>.:cü ar.d überbau:*: öie 
Be^ArJ.'.ucj: J.es M.»:eTials j;:;.ncl;ch :u :eij:eD. F: i>: c:n 
au#i£:t*.c>.i:e:e: K,;cb:*aanc, de: ;:::U": .in icicrj .;"> j^:o- 
can:-scb.;r Isjccneur W ei'. -ans --jV S;*.::>e-^cu « rk:e. 

V-r d'.e Au: lewahrurf ^.^n V::v. -.:.•. :■.'.-::* :t. K'.ub- 
hau>e «lurde t:re ue>-*~: Tv^l ir K :u: ;i*:>r M»^ru: :e-:- 
i:e*e:::. AV,i cer. xi.*.* j:.*.r:e ;.ihr j;e:ivhie:. Ke:r.i* y.ihx: 
ra;: cen; re::cÄ"er.»;ru V^i'.l.*u c :*.".*..".: 

r r ii : i:;on A . : ct.;u: .: .:? 1 •••/.i r :* a: "C- ile :^. *. . j*r. ,:o;*. il< V c: - 
:7i:er .•># W:e:*.f A.- c xiu.*s .f ^ir-^ch:-: u- ; *'.> N..:- 
j:*. c ü *•> : K t X * .■ .: >'n , ;v r.*. »*■...* :• ,■. . r * c : K .^ • v c- : " .' r .-. :": » . ; n 

\.'.<:..-;" :'..*^" r^.n^m' 
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gerichtet, diesem zu entgehen ; man beschloß, gleich in 
die Höhe zu sireben und die Wolkendecke zu durch- 
brechen. Um ^ Uhr 4'2 befand sich der Ballon — mit 
einem Ballast vorrat von 7' j Säcken — in 1100 m über 
Rauchenwarth;8Uhr52: Ebergassing 1325 m; 9 Uhr 13 : 
Hof, le-if) w; 9 Uhr -15: Eisenstadi, 2000 m; hier fand 
der Eintritt in die mächtige Wolkenschicht statt. Um 
10 Uhr G Minuten, als die Höhe 2650 m betrug, be- 
gannen die Acronauten die Wirkung der Sonne zu ver- 
spüren, die bloß noch durch eine leichte Wolkentiank ver- 
schleiert erschien. Um 10 Uhr 28 schwebte der Ballon 
über allem Gewölk, in oJJOO m. Hier herrschte intensive 
Hitze. Der Ballon stieg nun weiter bis 3950 m. welches 
Maximum er um 11 Uhr 10 erreichte. Jetzt blieben nur 
noch zwei Sack Ballast übrig, die als Bremsballast znr 
Landung aufgehoben werden mußten. Diese f'tnd um 12 Uhr 
mittags glatt bei frischem Wind in Vadovce bei Waag- 
Neustadtl im Neutraer Komitat statt. Der Ballon hat eine 
Entfernung von 116 km zurückgelegt. 

Tags darauf, Montag den 8. Juni, stieg um V^lO Uhr 
abends vom Klubplatz im Frater Mr. Johnson mit 
M. Gaston Hervieu in deb ersteten neuerworbeaem französi- 
schen Seidenballon »Soaia« zu einer Nachtfahrt auf. Die 
Fortbewegung des Billon; war leider eine ungemein 
langsame: er ging zuerst nach Sü ien und schlug dann, 
rasch höher steigend, eine w;rstliche Richtung ein. Im 
Schneckentempo übirquerte er Jie Sia it ml Schöabruno 
uni folgte dann dem Lauf des Wientales aufwärts. Nach 
Pa^sierung des großen Reservoirteiches bii Preßbanm 
ließen die Aeronauten den Bilion auf die Schleifleine 
herab. »Sonia« bewegte sich auf Alt - Lengbach 
zu. blieb aber um ^2^ ^^^ nacht« vor Erreichung 
des Ortes in eiuer Talmulde stehen. Hier verharrte 
er vollkommen unhewe;;lich. Nach uni nach senkte sich 
der Korb bis auf die Erde. Die Luftschitfir hotficn, daß 
am Morgen die S.'^nne hervji kommen uai daß man im 
Stande sein werde, nach Aufnahme neuen Billa^tes gewisser- 
maßen eine Irische Fahrt mii vollem Ballon beginnen zu 
können. Diese Ho::'nu3g wurde aber durch die tückische 
Wolkendecke zu schänden gemach:, welche der Sonne 
gar keinen Parchrlick erlaubte. Ge^en 5 Uhr morgens 
bemerkten die Acronauten über sich einen leichten Wind 
und entschlossen sich, den Billon durch Hallastauswarf 
wieder ilott 2U machen. Nun geschah eiwas höch<(t Ge- 
lungenes: Die »Sonia« fuhr jiecaj rarailel zu dem Weg, 
den sie von Wien aas j;ekoinmen — nur e:n bißchen süd- 
i:cher — wie vi er c.ich ,!er S:a.:i zurück". Abermals wurde 
Sch.^nbrunn p.iss.ert. In ll'O— l.V.u m gelangten die 
Acronauten dann \r. die Wolken. L>:e Aussicht auf die 
Krde wari ihnen >o "ren:*xmea. sie konnten aber an dem 
I S:ad:!ärm erkennen, dji s.e inAcrthilD Stunden lang über 
W:ea gonde'.ten. L^'-rch Wo'.kealückea wurde dann kon- 
sta!:ert. d.-.'J der Ba..jn *^:^e: dex Kah'.eagebirge eine 
Schlrire beschrii':* : r.-.erAU*. :r. mehr als ^.VV »^ ober allen 
Wol k e c > V* r. ••» : :e n .: und h: e r v a S ?n n e n c u: d ni chträn ki, 
ü^e:>c":;t:ca d;? Lu:>:r..5er j::'j:en 1.» Uar die Donau, 
.: i : c :*. I .a u :' : rr. l'*: .iu : .■• '. :•: k .-.-: i:c W . Iken decke angefäh r 
:u trk;'n;*.en * ;r. l'a: -,".1 Urx :"An :. nichdem der 
:^.-.*l. r. k-:r v.\-he: r.. .:.-. o>' ~. e:re::n: hatte, bei Loiies- 
tr.A.. u~w;^.: \\*n '.*-:ni:u:, -i',» c-; v.-s Wien, eine glatte 
l....-.-:-,; >:..::. Au* i;- .•e.i^>-cr.::5::ei Wertfahrt war eine 
i i:;,iL>:-ni:;:i- Sc -.nsckenrrrniiniie jTiwjr-ea. 

?» '. -. : : * : .- b i ^ r *. ,^ } zt.-. :x?.i t:it A nsschoasiiz an g 
.-.;# W:en;r A,:.--K".::' s:-::. ':.* wuritn ;aei sene Mit- 
tle i.: au'iencmniin. ur..: : * :: c? H;rr*:s Dr. Horace 
'. .n.:.- u-j: ', :j:;r..:u- :v.:,:,-'.: V\** -.*-^l:. beide :n Wien. 
. i .:;--n:::-i. i:*: ?<';-"..£-:: _;# K'.-:* :st damit auf 
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Dienstag den 16. ?ollle wieder eine kurze nach- 
mittägige Reise des »Helios« stattfinden; es kam aber nur zum 
Aufstieg, während die auf der Mitte des Platzes begonnene 
Fahrt schon am Ran He desselben in den Wipfeln einer 
hohen Baumgruppe ein vorzeitiges Ende fand. Der arme, 
schon vielgeprüfte »Helios« erlitt bei der Befreiung au« 
den Bäumen wieder schwere Havarien ; die drei Reisenden 
kamen ganz unverletzt davon. Es war ein sehr schöner 
Tag mit nicht starkem, aber ganz stoßweisem Wind. 
Stellenweise war die Atmosphäre vollkommen stille, dann 
kam plötzlich wieder ein .Windstoß, der eine halbe oder 
ganze Minute anhielt. Herr Dr. Schiein, der als Führer 
ein anderes Mitglied und eine Dame im Korbe hatte, 
wartete bei der Abfahrt eine der windstillen Perioden 
ab und gab, nachdem der Ballon ausgewogen war, 
bei vollständig ruhiger Luft sein Kommando »Los!« 
Der Ballon erhob sich sehr schön und ruhig, da kam aber 
plötzlich, als er sich erst etwa 2 m über dem Boden be> 
fand, ein ganz besonders heftiger Luft<toß, der den Auf- 
stieg momentan unterbrach und den Ballon heftig seit- 
wärts gegen eine hohe Baumgruppe drängte. Der Führer 
unterschätzte offenbar im ersten Augenblicke diese momen- 
tane Einwirkung, denn er wollte sie mit bloß einem halben 
Sacke Sand parsdysieren, was fast nichts ausgab und bis 
er einen ganzen Sack von 26 kg abwarf, war es zu spät! 
Einen Moment später hatte ein Baumast dem Ballon in 
seiner unteren Hälfte ein Loch gerissen und — der Korb 
hing in den Wipfeln. Die soeben begoinene Fahrt endete 
daher noch auf dem Kluhplatze mit einer regelrechten 
Waldlandung bei der mit Rücksicht auf die im Korbe 
befindliche Dame die in nächster Nachbarschaft stationierte 
Feuerwehr gerufen wurde, welche mit Hilfe ihrer großen 
Schiebeleiter die Insassen des Korbes wohlbehalten zur 
Erde brachte. Der Ballon, der dann hauptsächlich hei 
seiner Befreiung aus den Ästen der hohen Bäume schwere 
Wunden davontrug, wird in acht Tagen wieder fahr- 
b«'reit «ein. 

Sonntag den 21. Juni morgens blies ein sehr starker 
Westwind, den man schon fast als Sturm bezeichnen durfte ; 
trotzdem ließen sich die Herren Direktor Alexander 
Cassinone und Dr. Oskar Fi<%chl nicht abhalten, unter 
Führung des Herrn Hauptmannes Wilhelm Hoffory die 
für diesen Tag geplante Auffahrt zu machen. Bei den 
kolossalen Windstößen, welche die hohen Bäume des 
Klubplatzes peitschten, war die glatte Emporbringung 
des Ballons keine leichte Aufgabe, sio wurde aber von 
Herrn Oberleutnant Baron Franz Berlepsch sehr geschickt 
gelöst und um 9 : 45 vormittags erhob sich der neue 
»Radetzky« mit entsprechendem Auftrieb zu seiner Reise, 
die er unter großer Pendelung in schärfstem Tempo an- 
trat. Um so mehr nahm es wunder, als dann nachmittags 
die Nachricht eintraf, daß der Ballon um 1 : 05, also 
nach 3 Stunden 2«) Minuten Fahrt, nicht weiter als bei 
— Marchegg glatt gelandet sei. Oben war der Wmd 
sehr gering und der Sturm bei der Abfahrt offenbar nur 
rein lokal gewesen. Die zurückgelegte Distanz beträgt 
39 km. 

Montag den 22. Juni absolvierte der neue Seiden- 
ballon »Sonia« des Herrn Vizepräsidenten Baron Kon- 
stantin PIconomo seine zweite Auffahrt in Wien, Er 
stieg, nachdem vorher ein Gewitter niedergegangen war, 
um 6 : 15 nachmittags bei sehr ruhigem Wetter unter 
Führung des Mr. Johnson mit zwei Gästen, den Herren 
Hans von Galatli und Baron G^za Scnnyey. auf. Er zog 
langsam in südwestlicher Richtung über die Stadt und 
in den Wienerwald, wobei er sich schließlich bis auf 
1600 m erhob. Nach IVjStündiger Fahrt, die zum Teile 
über den Wolken zurückgelegt wurde, bewerkstelligte 
der Führer um 7 : 45 in fast völliger Windstille eine 
wahre Hofratslanduog tief im Wienerwald bei Klau.sen- 
Lcopoldsdorf, nördlich von Pottenstein und südlich von 
Rekawinkel, 28 km von Wien. 

Mittwoch den 24. d. M. hielt der Ausschuß des 
Wiener Aero-Klubs in der Kanzlei des Präsidenten eine 
Sitzung ab. 

Es wurden zunächst zwei neue Mitglieder aufge- 
nommen, und zwar die Herren Adolf Engel, k. u. k. 
Hauptmann im technischen Militärkomitee, und Walter 
Yoxth, Fabriksbesitzer in St. Polten. 



Der Klub hat, wie schon seinerzeit berichtet wurde, 
Führerdiplome und Bescheinigungen über Fahrten her* 
stellen lassen ,* der Präsident legt sie vor und sie werden 
allgemein als sehr gelungen, wahrhaft künstlerisch vornehm 
und höchst geschmackvoll anerkannt. Die Ausfertigung 
eines Diplomes an die Herren Führer erfolgt gegen eine 
Gebühr von 20 K, die einer Fahrtbescheinigung gegen 
Erlag von 10 K. 

Die Aero- Sektion des Österieichischen Automobil- 
Klubs dankt brieflich für das kollegiale Entgegenkommen 
des Wiener Aero-Klubs. 

Vom Komitee der Wiener Jagdausstellung 1910 
liegt die endgültige Erklärung vor. daß es auf die ur- 
sprünglich geplante Benützung des Platzes des Aero- 
Klubs verzichte. 

Der Präsident teilt mit, daß sich heuer die Be- 
teiligung an Fahrten, sowohl der Herren Mitglieder als 
der Gäste, erfreulicherweise bedeutend lebhafter gestaltet; 
bis zum 24. Juni wurden schon 12 Fahrten mit 23 Teil- 
nehmern gemacht, gegen nur 4 Fahrten mit 7 Teil- 
nehmern im selben Zeitraum des vorigen Jahres. Außerdem 
steht für die nächste Zeit eine ganze Reihe von weiteren 
Aufstiegen bevor; darunter sind im nächsten Monat auch 
nicht weniger als vier wissenschaftliche Fahrten geplant. 

Herr Dr. Schiein erhält nämlich die Ermächtigung, 
an den Simultanfahrten, die anfangs und Ende des Monates 
Juli in größerem Umfange als sonst gemacht werden, auf 
Kost<*n des Klubs teilzunehmen ; er wird die erste 
Fahrt am 1. Juli und drei weitere Ende Juli ausführeu. 

Der Ballon »Helios«, der bei der Auffahrt am 
16. d. in den Bäumen des Klubplatzes hängen blieb und 
schwer beschädigt wurde, ist bereits wieder vollständig 
hergestellt. 

Um eine feste Basis für die Gebuhrenberechnung 
zu schaffen, wird bestimmt, daß im Falle des Unter- 
bleibens einer Fahrt wegen plötzlich eintretenden schlechten 
Wetters oder sonstiger Zufälle auch dann, wenn der 
Ballon schon vollständig gefüllt und fahrtbereit dasteht, 
dem Besteller ^tr Fahrt nur die tatsächlichen Kosten der 
Vorbereitungen, der Füllung etc. berechoet werden. So- 
bald aber der Führer oder der Leiter des Aufstieges 
einmal das Kommando »Los!« gegeben und der Btllon 
somit tatsächlich die Fahrt angetreten hat, sind die vollen 
Kosten einer Fahrt zu bezahlen, wo immer sie auch 
schon enden mag. 

Da der Wiener Aero-Klub jetzt der F6d6ration 
A^ronautique Internationale angehört, können seine Mit- 
glieder die sehr hübschen Abzeichen der F^d^ration, 
speziell mit dem Namen des Wiener Aero-Klubs ver- 
sehen, zum Preis« von 20 K pro Stück in der Kanzlei 
des l'räsidenten beziehen. 



NOTIZEN. 

DIE NÄCHSTE SIMULTANFAHRT für aero- 
logische Forschung findet Donnerstag den 2. Juli statt. 

DAS OPFER EINES BRANDES ist am 3. Juni 
der A eroplan geworden, welchen der Marquis von Eque- 
villy in Paris bauen ließ. 

IN TRIENT stieg am 18 d. M. unter Führung des 
Hauptmanns Fritz Tauber der Militärballon »Reiher« auf 
und machte eine schöne Fahrt bis Mezzolombardo. 

»SONIA«, der Seidenballon von 1000 oi', den Baron 
Konstantin Economo in Paris angekauft j^hat, ist in Wien 
eingetroffen und hat hier seither auch schon drei Fahrten 
absolviert. 

»CONQUEROR« heißt ein dem Amerikaner Holland 
Forbes gehöriger Ballon, der dazu ausersehen ist, zur 
heurigen Gordon Bennett - Wettfahrt nach Deutschland 
gesandt zu werden. 

DER BALLON »WÜRTTEMBERG« vom »Württem- 
bergischen Verein für Luftschiffahrt« ist am 8. Juni von 
Stuttgart ans zum erstenmal aufgestiegen. An Bord be- 
fanden sich die Herren Obewl N«i^ ^Ss^xcää^x^ \yc. ^^-v. 
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»LE PKTIT BLEU du Matia«, das bekaaute 
Brüsseler Blatt, versendet an aeronautische Fachmäooer 
ein Rundschreiben, ura ihre Meinungen über den gegen- 
wärtigen Stand der Luftschiffahrt einzuholen. Die Ant- 
worten sollen sur Veröffentlichung gelangen. 

DIE AVIATLSCHE KOMMISSION in Paris, 
welche gegenwärtig aus 22 Mitgliedern besteht, hat ihr 
bUheiiges Bureau wiedergewählt. Nach wie vor ist also 
M. Archdiacon Präai«lent, M. V. Tatin Vizepräsident und 
Hauptmaon Ferber Sekretär der Kommission. 

INGENIEUR RICHARD KNOLLER hielt am 
5. Juni im Saale der Wiener Handelsaka'Iemie einen auf 
Studien in Paris basierten beachtenswerten Vortrae über 
»Die St;tbilität der Drachenflieger«. Der Vortrag fand 
unter der Ägide des Vereines »Flugmaschine« statt. 

EINE AVIATISCHE WETTE h^t M. Archdeicon 
wieder abgeschlossen, und zwar diesmal mit M. Adhimar 
de la Hault in Biü^sel. Archd^acon verpflichtet sich, an 
den Genannten in einem Jahr die Summe von 2000 Francs 
auszubezahlen, wenn es bis dahiu einem bemannten Flügel- 
tlicg^ g' glückt ist, zehn Sekunden lang zu fliegen. 

MR. HOLLAND FORBES machte in North 
Adams i Massachusetts) am 5. Mai die erste Auffahrt in 
seinem neuen Ballon, welcher die stattliche Gröfie von 
dUOO «•' aufweist. Dieser A erostat dürfte gegenwärtig der 
grofite in Amerika sein. Holland Forbes war auf seiner 
Fahrt von dem Aeronauien Leo Stevens und den Herren 
William und Henr^' Whitehou!«e begleitet. 

IN BELLE VILLE (New Jersey, Vereinigte Staaten) 
ist der Schauluft schiffer Frederic Woods mit einem Fall- 
schirm verunglückt. Woods stieg am 31. Mai mit seinem 
Heidluttballon auf und liefi sich ans «XK) m Höhe mit 
d«m Fallschirm herab. Eine mächtige Fahne, die er nun 
en- faltete, schlang sich um seinen Körper und behinderte 
ihn in seinen Bewegungen. Woods geriet in den Passaic- 
flaÖ und ertrank darin. 

DIE »REPUBLIQUE«. der nene französische 
Armeeballon, ist am ti4. Juni zum erstens al aufgestiegen. 
Jncbm^ und drei zivile Maschinisten saden in der Gondel. 
Die Probefahrt begann nach r» Uhr und währte nahezu 
eine Stunde, während dessen das Riesenschiff allen 
Macövern des I enkers wÜlij^ jcehorchte Alle Anwesenden. 
«Dter denen sich auch zahlreiche Oi'tiiiere befanden, er- 
klärten übereinstimmend, vTati der neue Lenkballoa der 
entwichenen »Pairie« weit überlegen sei. 

DER UAl.LON »ZEPPELIN«, welcher am I.Juni 
zeitlich roorgecs mit iwei deutschen Pionierofniieren be- 
mannt in Strasburg aufgestiegen war, ist gegen Abend des j 
genannten Ta^es in Frankreich bei Toal gelande?. Eig^nt- > 
lieh war eine Fahrt in den Wasgau bea\isichtigt gewesen: 
eine uner«rar:ete Luftströmung aber hatte deu Rallen über 
die !rans>cische Grenze getrieben. D;e l«eiden Lnftsohiffer . 
wurden von trantösischen O Imitieren surrst nach viem Pia:s- 1 
komman.:o. .rann nach dem MilitlrVasino geleitet. 

DER PARISER AKRO-Ct.UB. Jet das Ftst ' 
seines zehr jährigen He*tanics b?ieht, veranstaltete am , 
10 Jur.t aus diesem Anlasse in seinem Park von Saint- j 
Ooui ein soleares Ranke:: mit tv-^lgeni^aa Nachtfes: Da« 1 
Arrargeaeu: JesselSen «.*%: ^vortrefflich. i:e Bfietli^nng , 
eine sehr re^e, insbesondere auch von seitea ier Damen* 
we'.'. r^^e asregenie Ge*e!'.>c>.a::. de: Chaapai:n;:. die 
Mas:k. d:e lllumtnatiorskün<t:. a'.les :ru^ disu be:. um 
:n al>s A=«-esenien eine rech: trv^hliche Fe*:*t;matuag 
tu e-re'-^er. 

INGrNiyi-R tRNHMANN in :>resoer ra: kürs- 
hch iui e:2er Ra'Icarih:: ei:: es V.r.essJit.-^iraph scr.^n .Vu:- 
&a^seicr^ra: s::i:e:-.:h:: a::i so *e:>ucht. -l e Vha^^s .-e: 
Fai:::. w:e sie s:cb c.e» PaxNi^'.CT :rc K.^rbe da:>:?'..fr. 
iebesd:g ■€*::•>*■:?.- l'^-.e I.:e? :>. r;c'-: re-. koir.:e a>er 
bsie- aiv4:: :a ^e"r:e.::a:eaie: We:*e v.— •::"<.' :.->.: «-ericc 
Eis iiitI:ohes iL.\r:-:rtet:. c.as ix 'a'r.rf A^ • :n Kar;* 
gesiac^: wv»cei :>:. :^i:.e lu ^..vr.s: s*ij:e".i'i:':e = 
Re$^'.ta:es. Fraeriacr. sc'.', .u^ges e:a i:i:es r rgebiis 
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HEI VIERZIG METER hoch ist am 8. Juni in 
Buc bei Versailles Ingenieur Robert Esnanlt-Pelterie mit 
seinem neuen Monoplan geflogen. Nach zwei glatten 
Flügen über 400 und ^H) m erhob sich bei einem dritten 
Versuche der Monoplan bis zu einer Höhe, die von Zn- 
schauern auf 35 bis 40 m geschätzt wurde, und legte so 
einen Flug zwischen 1200 und 1500 m zurück. Der Ab- 
stieg erfolgte etwas brüsk, wobei ein Flügel des Mono- 
plans und ein Schraubenflügel zerbrochen und der Lenker 
selbst leicht verletzt wurde. 

DER »ROITELET« (:^50 m»). mit welchem der 
Belgier M. Geerts am 30. Mai bei der Zielfahrt in London 
den dritten Preis gewann, w.ir der kleinste ßillon in dem 
Wettbewerb. Als seinerzeit M. de La Hault bei Godard 
diesen Zwergballon bestellte, wurden Zweifel laut, ob denn 
ein so kleiner Aerostat überhaupt einen Menschen werde 
emportragen können. Die japanische Seide aber tat das 
ihre: die Hülle fiel ungemein leicht aus; es wurde an 
dem Material so viel Gewicht gespart, da6 der »Roitelet« 
trotz seiner Kleinheit einen Fahrer eine ganz nette kleine 
Reise machen lassen kann. 

DER ERSTE PREIS, den bei der Londoner Ziel- 
fahrt vom 30. Mai Mr. Pollock gewann, ist ein von dem 
wohlbekannten englischen Sport ^man Sir Thomas Lipton 
gestifteter Kunstgegenstand. Der Preis stellt — in Silber 
mit grofier Feinheit gearbeitet — einen Ballon dar, der, 
von vier Flügeln, den vier Hanptwinden, getragen, über 
der Erdkugel schwebt. Auf dem 5^ockel trägt die Trophäe 
die Inschrift: »International Aeronantical Federation, 
London Congrcss 10^^. The Lipion Trophy, presented by 
Sir Thoma« Lipton. Bart., K. C. V. O., to the Aero Club 
of the United Kingdom, for Balloon Contest, May 30.« 

AUS LINZ konamt die .Meldung: Die Erxherzoge 
Josef Ferdinand unl Heinrich Fe dinani sind am Morgen 
des 19. Juni mit dem Kommandanten der miliiär^aeronauti- 
schen Anstalt Hajpimann Hin'.ers:ois«er in SiUbnrg mit 
dem Ballon »Wien II« aufgestiegen. Um 10 Uhr unter- 
nihm der Ballon bei Haag am Hansrack — in der halben 
Luftlinie Salzburg-Linz — eine ZwischrnUn-iang. Haupt- 
mann Hinterstoisser stieg aus dem Korb und die beiden 
Erzherzoge stiegen nochmals auf und setzten mit dem 
Ballon »Wien II« die Fahrt allein fort. Um IJ Uhr mittags 
s nd die Er. herzöge bei Eferding nächst L*nz glatt ge- 
landet 

PROFESSOR BIGOURDAN von der Pariser Aka- 
demie der Wissenschaften, den wir schon öfters zu er- 
wähnen Gelegenheit hat:en. brachte in einer der letzten 
Sitzungen der gen.^nnien gelehrten Körperschaft einen 
Vorschlag ein, der die Lücke in der Wetterkanie be- 
seitigen soll, die dadurch eatste'nt. daß über die meteoro- 
logischen Erscheinangea im Geb:e:e des Atlan'ischen 
Ozeans regelnaä6ige Berichte fehles. Die mit drahtlosen 
Apparaten ausgerüsteten Schnelliampfer sollen künftig 
ü;>er alle S:-rni- o:er W:nierscheiEungen, denen sie 
wahrend ihrer *r ahr: begegrrea. ien kon:!nen:alen meteoro- 
log'.^'hen Siiiionea Nachricht gebea und so eine Be- 
schleunigung cer Be:echi:Jr.gea ermöglichen. 

VON F.INFM GEWITTER w^rie der Aeroaaut 
Damortser, wdcirr a-r. 5- Taa: m:: einen Gefährten in 
Brüssel aa:s: eg. ab-'rasci:. Alle Yersache, darcb Ballast - 
a^ga^e die 'lewtitor ■■-.**?. nach oDtc in dnrchbrechen , 
werter datch kolossale Regengüsse vcre:tel: und vor einem 
gew^tigen Orkan f:e^ ler Ba".!.^:: m-.t n^^ehearer Ge 
sohvr:a:igke : ü>er Bris«'. h:swsg. A:g$:vj»l: Terfolgt von 
icr R.-.ckea des S:-A».-cr-rl:i;:ixs, cas ;e-den Ao^mblick 
e:ac Fxrlc»s:o= c=.i i?= A^stc-: i« «-.isi-g von Blitzen 
c=ä£uck:en S-ilU-ns geair*:g:e. I>e: Freioalloa scheint 
ra.if* *or B*::tsc::'.Age= r:exl:cb s;.-ier :n sein. Daaortiers 
S •.'...*= kax =:: ^Ts'S-er Svhr.e'.l;gce-.: zar Erde; nach 
v-'j:*.' :c'r.e- Versuchez. si:- a= Bi-=ea zu verankern, 
gev.etsc i.e A-. :c*-iu!es :r e;-e- ^rc«s Teich der Um- 
gei'sr^: B;iss?"s^ -^e.ie ««ries gere::e: 

:^:r: KXi*r RIM.- N r.Ei^O es r-lSCHAFT, weiche 
:s A=i^r.Ka *a£;e: ie=: >ia=e= ■A=en::aa EzpczÜBcat 
Ass^v:a:::'&« ::: ver^aagesec Jahr« gegrüiei vordoi ist 
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and mit dem »Red Wing«- Drachenflieger einen Erfolg 
erzielt hat, welcher in den Spalten dieses Blattes ausführ- 
lich verzeichnet worden ist, hat mit einem zweiten Apparat, 
»White Wing« genannt, weniger Glück. Dieser Aeroplan 
ging kürzlich bei einem Versuch ganz in Trümmer, soll 
aber neuerdings nach den alten Plänen wieder gebaut 
werden. Der Motor ist intakt gehlieben. Nach Angaben 
des Leutnants Sellridge wäre das Malheur mit dem »White 
Wing« bloß durch die Unerfahrenheit des Lenkers 
Mr. Mc Curdy heraufbeschworen wer !en ; es beweise 
nichts gegen das System selbst. Näheres erfährt man aus 
dem ausfuhrlichen Artikel an anderer Steile. 

EIN GROSSES BANKETT wurde zu Ehren der 
Herren Farman und Archdöacon Donnerstag den 4. Juni 
vom >A4ro-CIub de Belgique« in Brüssel gegeben. Der 
Präsident des Klubs M. Fernand Jacobs fährte an der 
Ehrentafel den Vorsitz. Zu seiner Rechten hatte er M. 
Farman, zu seiner Linken M. Archiöacon. An der Tafel 
safien ferner MM. Adhemar de la Hault, Baron Joseph de 
Crawhez, Auguste de Breyne, E. Van der Stegen, Comte 
Van den Steen de Gehay, Alfred Goldschmidt, Henri 
Trentelivres, Kommandant Soucy, Baron Von de Weyer, 
Kinet, Jules Hansez, Alfred de Witte, Louis Malev^ etc. 
Fernand Jacobs sprach einen schmeichelhaften Toast auf 
die beiden Gefeierten, worauf Archd^acon in beredten, 
launigen Worten erwiderte. Es nahmen feiner MM. de 
Crawhez, de la Hault, de Breyne, Van der Stegen und 
Beemier das Wort, um die Verdienste der Pioniere der 
Aviatik zu würdigen. 

IN JACQUELINS FLUGMASCHINE, einem 
Schraubenflieger, wird ein Motor yon Dutheil & Chalmers 
eingebaut. Dieser Motor hat sechs Zylinder, von denen 
je zwei in einer Reihe montiert sind, zwei Zylinder 
stehen vertikal und je zwei zu beiden Seiten derselben. 
Im Ausbau der Zylinder bildet also dieser Motor den 
Obergang vom Antoinette- zum Esnault-Pelterie Motor. 
Der AMotor hat einen doppelten Vergaser, d. h. einen 
Vergaser mit zwei Mischdüsen, aber nur einem Schwimmer. 
Jede Vergaserseite versorgt drei Zylinder; die Zulettungü- 
rühre zu den Saugventilen sind so geformt, daß die 
Länge der Rohrleitung nach jedem Zylinder gleich lang 
ist, damit jeder Zylinder das gleiche Quantum Gas er- 
hält. Die Saugventile sind selbsttätig, ii. h. sie werden 
durch den Überdruck während der Saugperiode geöffnet. 
Die Auspuffgase treten unter dem Ventil durch eine 
große Öffnung ins Freie. Die Hebeschr tuben^ welche der 
Motor anzutreiben hat, sind zwei an der Zahl. 

ERZHERZOG JOSEF FERDINAND unternahm 
am 10. Juni als seine achte Luftreise eine AI lein fahrt in 
dem Ballon »Waag« vom Wiener Arsenal aus. Dieser 
Ballon, welcher 600 m^ faßt und sonst bloß für Was.<:er- 
stoffahrten (mit drei Personen an Bord) benützt wird, hat 
diesmal für die Solofahrt eine Leuchtgasfüllung erhalten. 
Um y Uhr morgens verließ der Erzherzog, welcher über 
fünf Säcke ä 15 k^ als Ballast verlügte, die Erde. 
Generaldirektor Cassiaone und Ingenieur Müller von den 
Körting- Werken setzten mit einigen Offizieren in eioero 
40 H. P.-Automobil dem Ballon nach, welcher nach Süd- 
osten fuhr. Die Aufgabe der Automobilisten gestaltete 
sich trotz der mäßig raschen Fortbewegung des Ballons 
bald recht schwierig, weil dieser in 800 — 1000 m Höhe 
in Wolken gelangte und nur zeitweise gesehen wurde. 
Zuletzt beobachtete man vom Automü->il aus den Ballon 
bei Zanegg durch eine Wolkenlücke, als er 2000 m hoch 
schwebte. Um 11 Uhr 30 erfolgte bei sehr frischem 
Bodenwind eine glatte Landung, 6 km südlich von Raab. 

AUS WEISSENSEE hei Berlin wird gemeldet: 
»Am 16. Juni stieg der Ballon »Brunner« eines Wiener 
Bernfsaeronauten dieses Namens auf. Neben dem Luft- 
schiffer hatten drei Personen aus dem Publikum in der 
Gondel Platz genommen. Kaum hatte sich der Ballon 
bis zur Baumhöhe erhoben, um den See zu überfliegen, 
als eine gewaltige Bö einsetzte und den Ballon auf den 
See niederdrückte. Die Gondel und Sandsäcke sogen 
sich sofort voll Wasser und zogen den Ballon immer 
tiefer nieder, so daß die Insassen, die bis zum Hals im 
Wasser standen, in Lebensgefahr gerieten. So trieb der 
Ballon langsam bis zum Ufer, als hier der Wind durch '| 



die Bäume einen Ausweg fand uud in einem Wirbel den 
Ballon nach oben riß. Die Netze und Taue des Ballons 
verstrickten sich in den Bäumen des Trianonparks. Nach- 
dem die Laftschiffer sich mit großer Mühe von den 
Zweigen befreit hallen, konnte der Aufstieg glatt von 
statten gehen. Der Ballon verschwand bali in südöstlicher 
Richtung. Durch das nasse Bad hatten die Luftschiffer 
glücklicherweise keinen Schaden genommen. 

MIT BALLONPHOTOGRAPHIE für militärische 
Zwecke beschäftigt sich das Si;>nalkorps von Washington 
sehr angelegentlich. Die neueren Versuche sind als eine 
Fortsetzung der Erprobung anzusehen, die Major Rüssel 
im vorigen Jahre im Fort Riley geleitet hat. Es handelt 
sich dabei um einen photographischen Apparat, mit dem 
aus beträchtlicher Höbe Befestigungsanlagen, Truppen- 
bewegungen u. dgl. aufgenommen werden können. Bei 
den älteren Versuchen im Fort Riley benut/.te Major 
Rüssel dazu kleine Drachenflieger, denen Kameras an- 
gehängt waren, die durch Elektrizität vermittels eines 
Kupferd.ahtcs. der längs des Halteseils lief, in Tätigkeit 
gesetzt wurden. Bei den letzten Versuchen in Washington 
wurden kleine Freiballons verwendet, die man über die 
fein Wichen Stellungen fliegen ließ und unter dem Einfluß 
eines drahtlosen elektrischen Stromes hielt, damit sie ver- 
mittels der an ihnen befestigten photographiscben Appa- 
rate Augen blicksbilder in beliebiger Höhe aufnehmen 
konnten. Einige der Ballons gingen allerdings verloren, 
aber die Zahl der zurückerlangten erwies sich als aus- 
reichend, um ein Bild von den Verschanzungen und Stel- 
lungen des Gegners zu gewinnen. 

EIN PREIS VON 10.000 FRANCS ist für einen 
regelrechten Segelflug ausgesetzt worden. Als am 5. Juni 
in Paris die Körperschaft der »Quarante-Cinq« dem Avia- 
liker Hauptmann Ferber ein Diner gab, machte der Phy- 
siolog Ren6 Quinton die freudig überraschende Mitteilung, 
daß er einen Preis in der oben erwähnten Höhe stifte. 
Mit dieser Prämie soll derjenige Aviatiker bedacht werden, 
der sich mit einem Aeroplan bei stillstehendem Motor 
fünf Minuten in drr Luft halten kann, ohne dabei um 
mehr als 50 m herabzusinken. Quinton drückte es auch so 
aus: »Der Preis, den ich da ausschreibe, ist der Preis eines 
Physiologen, der verlangt, daß ein Mensch durch fünf 
Minuten das mache, was die Vögel seit Jahrtausenden 
stundenlang machen.« In den Pariser Fachkreisen wurden 
gegen diese Bedingungen des neuen Wettbewerbes ernst- 
liche Bedenken erhoben, da nach den angegebenen Be- 
dingungen der Aeroplan bei Stillstand des Motors nicht 
mehr als 10 m pro Minute sinken darf, was geradezu 
dem horizontalen Fluge gleichkommt. Dieser sei nu i aber 
.sclb<t den große;! Se;jlern unter den Vögeln, wie z. B. 
den (Tciern, unmöglich, die für das Segtln aufsteigende 
Luft ströme benützen. Dasselbe gelte vom Albatros. 

OBKRST CHARLES COEY hat am 1.-2. Juni 
in seinem neuen, von C»pt. Bambaugh in St. Louis her- 
gestellten, mehr al. .•K))'> w' groOeu Ballon »Chicago« 
eine sehr bemerkenswerte Fahrt gemacht. Chicago war 
der Ausgangspunkt derselben. Nach elf Stunden landete 
Oberst Coey in Clear Lake, Süddelaware, bei einem heftigen 
Gewitter. Die zurückgelegte Distanz beträgt 1*287 km; 
eine stattlicht Strecke, die in einer erstaunlich kurzen 
Zeit bewälrigt wurde Der »New York Herald« bezeichnet 
Oberst Coeys Reise als eine Weltrekordfahrt in bezug 
auf ihre Schnelligkeit. Das ist nun zwar nicht richtig, 
aber die Fahrt rangiert, wenn die angegebenen Daten 
wahr sind, an dritter Stelle der schnellsten Fahrten : 
1. Vibert und Gabron fahren am 16. Jänner 1870 in drei 
Stunden von Paris nach dem Zuide'rsee (460 km), d. i. 
15*i km pro Stunde; 2. E. Archdöacon, de La Valette, 
Scrpollet fahren am 5. März 1895 von Paris nach M^zi^res 
(240 km) in zwei Standen, d. i. 120 km pro Stande; 
3. Coey fährt 1287 km in elf Stunden, d. i. 117 km 
pro Stunde. Oberst Coey ist von Mr. Holland Forbes, 
dem Eigentümer des Ballons »Conqueror«, zu einer Wett- 
fahrt herausgefordert worden und hat sich dazu bereit 
erklärt. 

DIE BRÜDER WRIGHT sind in Paris. Wilbur 
Wright verspricht nun eudUcbi oVv^<^ Vl^ix\irick.•J^^». \^\k. 
Entopittn pta\L\.\wi\it ¥Vvi^v^Q\i^^ -LtK^^iv t.v^ ^O^K^^ ^»»A, 
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ivar unweit too Paris. Ein A eroplan der Wrights ist 
bereit« in Frankreich eingetroffen. Er muO natürlich erst 
montiert werden. Te1e?ranime aus Paris melden folgende««: 
»Die GeSrüder \Vri)*ht begaben sich am 4. Jnni nach 
Blain, einem kleinen Orte des Departements Loire loferieure, 
wo die Versuche mit dem Aeroplan der Brüder stattfinden 
«ollrn. Die Amerikaner tragen immer {*ro6e Zuversicht 
car Schau. Sie bezeichnen die jüngsten Leistungen Dela- 
isran;:es in Rom und Farmans in Gent als Kinderspiel. 
Der Wrightsche Apparat ist, in mehreren Kisten verpackt, 
auf Schloß Pont-Pietin der Mdrqai^e d'Horschel rin 
geirotTen, deren Söhne, die Barone de I^reinty, «ich lür 
die Arbeiten der Brüder Wrißht interessieren. Das für 
die Versuche auserseheoe Rennfeld von Mespras ist 
Ceialetu ideal, trotz einer Ausdehnung von 5'i A'i völlig 
frei von Bäumen, nach 0>ten, Norden und Westen gegen 
Winde geschütxt. Die Aviatiker haben bereits um die be- 
hördliche Erlaubnis für ihre Versuche, die in spätestens 
14 Tagen beginnen sollen, angesucht. Bis dahin wiid 
ein Schuppen. 15 m lang und 7 m breit, errichtet un<i 
ein Schienrnwec von i\ö m für den Anlauf angelegt sein.« 
RECHT TRAURIG ist eine Festauffahrt ausgefallen. 
Welche für den Ä5. Mai der »Acro-Club des I*yrenecs« in 
Toulouse aOkiekün ngt hatte. Es sollten zwei Ballons vom 
Aero-Klub von Bordeaux aufsteigen; Charles de Ltrac. 
Charles Villepastour und Louis «TOnfreTille, Führer des 
»A6ro*Clnb du Sud-Ouesu. sollten die Fahrten leiten. D:e 
Gasgesellschaft von Toulouse, bei welcher sich die Funk- 
tionäre des veranftaltendc-n Klubs vorsichtshalber genau 
informierten, hatte erklart, zwölf Baiions in vier StunJen 
füllen SU können. Obgleich nun bloß swei Ballons im 
gancen da waren — nämlich »Li Belle Helene« (16^1 m^» 
und »L' Aquitaine« — und obwohl man in aller Frühe 
KU füllen begann, war das Aussehen der Aerostaien um 
.*{ Uhr nachmittags, d. i. fast zehn Stunden nach dem Auf- 
drehen der Gasrohre, einfach hoffnungslos. M.in entschloß 
sich nun, auf die Füllung des einen Ballons. »L* Aquitaine«. 
EU versichten, um den vollen Gasstrom für die »Belle 
Helene« ausnütien tu können Umsonst ! Es war alle Mühe 
und Geduld vergeblich Nach dem »Aquitaine« mußte 
auch die »Belle Helene« entleert w*erden. da ihr zu später 
Abendstunde noch mehrere hundert Kubikmeter Gas 
fehlten! Es heißt. d.\ß der Miderfolg der Nachlässigkeit 
oder dem Übelwollen einiger Beamten der Gasgesellschaft 
von Toulouse zuzuschreiben sei. Die Gäste vom »Aero- 
Club du Sud-Ouest« mußten natürlich unverrichteter Hinge 
wieder nach Bordeaux rurückkehien. 

EINFN FLUG MODELL WETTBEWERB ver- 
ansraltete am '21. Juni m vier Pariser Galerie du Machme^ 
der »Aeronautique Club de France« Aus der Art, wie 
di ser Wettbewerb beschickt und wie er besucht war. 
kann man die ungeheure Zunahme des Interesses an der 
Aviatik '^urteilen. Man erinnert sich ia noch des letxteu 
Modell- Wettbewerbs, der nur wenige Konkurrenten in 
der Maschiuenhalle versammelte und gar kein Publikum 
dahinzog. Diesmal — einige wenige Jahre später — gab 
es nicht allein eine stattliche Reihe von Bewerbern. 
sondern es fanden sich auf den Galerien auch eine Menge 
Zuschauer ein. oSgleioh für den .'u::::; pro PeiSx^u 
l Francs verlang; wur.ie. Was .iie Masch:Keu au Erlangt. 
die ^ia v<trgefühit wur/:fp. sin*, sie vou vier Vollkommen- 
heil recht weit entfernt lmmeih:r. überraschten eipijje 
unter den 46 Ai*pJira,er. .:u:.:h '.hrers sMb.'.en K.ug. so 
s H. der »Cherchru:» von Rv>l>. rra:ii:ier; wurvi*n 
.^• Apparate von 1 — ".'0 «V i>\cw;oht mit Motor \Kev:er- 
k?a: . M. Paulhan IJO y:Aav> v.r..i K;\re;-p:ei'i /.es 
K'te^smm'.sleriam« : ."» Av'.v;ra:e .ies g'.ei.'hen Gew.ch'.e* 
ch=r NL-'toT. l. Prets: M. Ja;-;« . Mev*.i:*.le vi; s i\'arii:c 
Ciu:' ; 11 Pre's: M Jour,*A:= NU.iaii.e v-.es kicmeiivie« 
ra:e^ : Hl. Pr?:* M d'AKvVer M-.*a;l!o .:c^ • Aciv^v".;;':» 
de Kranke« . v. A;.^;\ATa'.e :v* :r. **,. wv. Vic» •.»*■'. iv.! 
Motor 1 Pre;* MM. l eu'.I'.-.r.ix ii:i.- V .iT.'.e: i«.^^ br u-..< 
und Meöav'.le de« Conse;! GoKora'. : H. Prf.'S M :''.''. /.■i 
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ies Conset'. Ge-e--. -^ PreU des HmiuiiaaaQB> Fcib?: 
M. Paulhaa .-' Koasiniktior '^»bai uud 

Sj.-rjijia lAfeJjuUe des C Metcier 



DEUTSCHE OFFIZIERE sind kürzlich wi-der aut 
französischem Territorium gelandet. Nachdem vor wenigen 
Wochen erst ein Ballon de<t Oberrheinischen Vereins für 
Luftschiffahrt sich nach Toul verirrt hatte, passierte am 
21. Juni einieen StraBburger Orfizieren ähnliches. Das 
»Tageblatt« berichtet hierüber: Drei Offidere der Strafi- 
burger Garnison und ein Kaufmann stiegen mit dem 
Billon »Hergesell« auf. Der Ballon nahm südöstliche 
Richtung, bis er in Wo-ken kam, so daß die Offisiere 
die Orientierung verloren. Nach dreistündiger Fahrt gingen 
«ie nieder. Sie glaubten sich auf deutschem Gebiet, doch 
bald erfuhren sie von Radfahrera, dad sie acht Kilometer 
von Lüneville sich befanden Dies war gegen 3 Uhr nach- 
mittags. In der nächsten Ortschaft, die sie zur Requirierung 
von Leuten zur Fortsrhaffang der Ballonhülle aufgesucht 
hatten. muSten die vier deut<chen Herren stundenlange 
NTerhore über sich ergehen lasseu. Dinn erfolgte der 
Transport unter polizeilicher Begleitung nach Lüneville. 
Dort begannen die Verhöre in einer Kaserne von neuem. 
Die französischen Orfi^iere wollten nicht glauben, daB die 
deutschen Herren am Sonntag zu ihrem Vergnügen auf- 
gestiegen seien. Die Behandlung war höflich aber eisig 
kühl. Erst als gegen Abend ein französischer Oberleutnant 
von Härtung, der Sohn eines ans dem großen Kriege be- 
kaunten elsäfiischen Offizier«, erschien, schlug die Stim- 
mung um. Er konnte die deutsche Schrift der Fahrtbücher 
le<en und beruhigte «eine Kameraden. Die Eindringlinge 
wurden um Mitternacht von französischen Militärs freundlich 
zur Bahn geleitet, wo sie den Zug bes iegen, der sie zur 
Grenze bringen sollte. Da dieser aber keinen An^chlufi 
mehr hatte, mußten die deutschen Herren die letzte Strecke 
i)is Deutsch- Avriconrt zu Fui3 zurücklegen. Den Ballon 
versprachen die f'anzösi«chen Offiziere nachzusenden. 

MAX FREIHERR VON HEWALD. der bekannte 
deutsche Sponsnoin und Foricrer der Luftschiffahrt, ist 
am Morgen des l7. Juni im Aller von 43 Jahren in 
eiuero SanatDiiuii l^ei Be'lin gestorScn. Scboi seit längerer 
Zeit war Freiherr von Hewald an einem schweren inneren 
Leiden erkrankt, das ihn bereit« im voritren Herbste zu 
ST'inem lebh.aften Be {aaern verhinJerte. seinen Ballon 
»Pommern« persönlich im Gor.ioa Benaett* Rennen zu 
<'euern. der dann, wie bekannt, in Amerika die deutschen 
F.irSen :um Siei;e tru?. Herr von Hewald. ein 5t ein eif- 
r ger Anhäcjjer des Pferdesport«, verlegte sein sportliches 
Iniere<se d lan ganz auf das Gebiet des Luftsports, in dem 
er sich durch seine zahlreichen Fahrten in den Alpen, 
iu Fr.inkre'ch. England. Italien uni Ö-^terreich in Luft- 
schifferkreisen einen hochgeachteten Namen gemicht hat : 
er galt als einer der rnhigsten und besonnenstea Ballon* 
fk;hrer Deutschland«, der steh auch bei den schwierigsten 
Landungen, die mit ge'ahrlichen Sjhleiftahrten enleten. 
stets durch grode Um>:cht auszeichnete uni der auch bei 
den Ballon Wettfahrten mehrfach Preise davontrug. Der 
Verstorbene, der Mit^liei zahlreicher Luftschiffervereiue , 
unter anderen de< Berliner Vereine* uni des Aero Club 
de Fraoce war und mehrere e-.genc Ballon* besaß, war 
aSer nicht nur darin ak:iv für den Lnftsport tätig, daß 
er ihn au^ü.^:.* ur.i iurcn seine «aca.:eaäße Betätigung 
lur v-.i?<e nejc S.v^rt.i'". w euere J in je; warD. er forderte 
auch .::e Luftschiffahrt ;-c 'C.:*r A:: iurch reiche Geld- 
mittel -ui un!e->tü::te au:h v.e.^ FiUiirechniker, von 
.ienen marohe: r< nur se:aer Mja:r.;ea: veriaakte. über- 
haj-.'; Verbuche a^'.re '.sa u könaen Aj.b der Berliner 
Veeir :-: *..u ;*j-.:if »hr: vor.;er: .i^rch den ToJ dieses 
Manne* e.i'se* *.-:jrT e-rr.*D:e'!ej -:;::;nlea Mitglieder. 
ivT. er men:c-e Ba.'..*r.< ua.: ,:.e Srea : mg zahlreicher 
Kh:ea;.'re:-*e vcr.tiu.x;. -'.e wesent.ici lar He:>ung der Bc- 
<tr;>j;a^eu :.* Vereins ^ei^etra-ier. ba.-^a. Die kürzlich 
V . ' :v. "Se r '. :r e : V r r . ■. :•. . , : L u : ; * .• \: :Vi h r : e; d .; e -re i h t e große 
.^i '..♦r.ha'.'.e -.i; e>r.~".-...< e.- -7?*.:'i-r.k i?* Verstorbenen. 
..ev. /.e: Vi:e: : r..^cr. 'si-:: t : iei-e=a Tode eine der 
.;:,^J., .1 Xreu.'ira >e.2e'i I :'.';rz* .-..:-::- ^cre;te:e. daß er 
; ■ w : • s : '. *. e: ■.: . u e .; >.-.' . .* r. ? .. - :" .:-: :: N a:aen » Hewald « 

>r^ •. rr:;<r:r/ry vAKS^^rATES liefern all- 
i -•"■..• ; .- . . . . • N . - . x ' .' .^. f A .". ^ .-. V .- : Fällen für die 
l',-. '.N-. i .<. X .•:: .\, .* . .- ■^- .' - : * •■ *:e e;a hiesi^s 
..-. .-:.>,. -..-..i-ea m England 
.-.-5 ;? ".:-: -: e;!a — so wird 



veru.-i;'.v..''k:. A-.v. A 
A*C*i**^-'* — '.?. i^ 



■ i-^- 



i-> 



S:af3rdshire^ ivei 



Nr. V 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



157 



professionelle Luftschifferinnen, die FrSalein Shepard und 
May auf, um sich yon dem Trapes, aut dem sie saBen, 
ans einer Höhe yon einigen hundert Metern an Fall- 
schirmen herunterzulassen. »Fräulein May wollte bei 
dieser Gelegenheit ihren ersten Fallschirmabsturz machen 
unter Leitung des mit der Luftschi6Fahrt mehr vertrauten 
Fräuleins Shepard. Als die geeignete Hohe erreicht war, 
liefi sich der Fallschirm der Miß May, die zuerst ab- 
stürzen sollte, absolut nicht losmachen. Alle Anstrengungen 
der beiden Luftschifferinnen waren yergeblich und der 
Ballon stieg unterdessen ununterbrochen, fuhr durch zwei 
Wolkenschichten and erreichte schließlich die Höhe voo 
3500 m. Fräulein Shepard sah ein. daB ein weiteres 
Zogern yerhängnisyoll sein würde, wollte aber anderseits 
ihre jugendliche Genossin nicht im Stiche lassen und 
bchlng deshalb yor, den Absturz gemeinsam an dem 
einzigen loslösbaren Fallschirme zu machen. Sie selbst 1 
faBte den Ring am unteren Ende des Schirmes, während I 
bich Fräulein May an einer höheren Stelle anklammerte. | 
Unter der doppelten Last sauste der Schirm mit so 
rasender Geschwindigkeit durch die Luft, dafi die beiden 
Damen nahezu die Besinnung verloren. Sie wurden in der 
Tat in halbbewuBtlosem Zustande aufgehoben. Fräulein 
Shepard ist am Rückgrat schwer verletzt, Fräulein May 
kam dagegen fast ohne jede Verletzung davon. Fräulein 
Shepard erzählte, daB die gemeinsame Benutzung des 
Fallschirmes nur dadurch möglich gewesen sei, daß 
Fräulein May von ihrem Platze auf dem Trapez aas im 
Augenblicke der Loslösung des Schirmes auf ihre Mit- 
fahrerin sprang. Sie habe einen Sprung von etwa 2 m 
dnrch die Luft tun müssen. Sie, Fräulein Shepard, habe 
nur noch gefühlt, daB Fräulein May auf sie gesprungen 
sei, und von diesem Augenblicke an keine Erinneruog 
mehr gehabt. Fräulein Shepard kam erst in dem Bauern- 
hause, in dem sie schwer verwundet lag, zum vollen Be- 
wußtsein.« 

MAJOR VON PARSEVAL hielt kürzlich im 
Braunschweiger Automobil- Klub einen interessanten, durch 
Lichtbilder illustrierten Vortrag über die Entwickln» g 
der Motorluftschiffahrt. Dem Vortrage wohnte auch der 
Herzog-Regent bis zum Schlüsse bei. Major von Parseval 
schilderte die ersten Anfänge des 1783 von den Gebrüdern 
Mongolfier in Frankreich erfundenen Lufiballons; tausen J 
Vorschläge zur Verbesserung der neuen Ertindung seien 
schon damals aufgetaucht und vergeblich habe sich der 
französische General Meusnier mit der Lenkbarkeit der 
Luftballons beschäftigt. Die Technik sei eben damals 
noch lange nicht genug entwickelt gewesen und infolge- 
dessen sei auch das Interesse an der Luftschiffahrt er- 
lahmt. Man hielt das Problem der Lenkbarkeit für un- 
lösbar, obwohl der Fesselballon den Franzosen in ihren 
Feldzügen große Dienste geleistet hatte. Man vergaß so 
den Ausbau der Luftschiffahrt auch für den Kriegsdienst, 
vor allem während der näpoleonischen K,riegsstürme. Fast 
6') Jahre lang betrieben so die Luftschiffahrt nur Akro- 
baten. Erst 1870, als Paris eingeschlossen war, hätten 
sich die Verteidiger von Paris der alten französischen 
Erfindung wieder erinnert und eine Verbindung mittels 
Luftballons und Brieftauben mit der Außenwelt her- 
gestellt. So vergaß man in Frankreich auch nach dem 
Krieg den Luftballon nicht ganz. Die zu Napoleons Zeiten 
aufgelöste Luftschifferabteilung wurde wieder neu gebildet. 
Auf Gambettas Betreiben wurden Mittel zum Bau eines 
Lenkballons bewilligt. Der Vortragende zeigte an Hand 
von Lichtbildern hierauf die einzelnen Typen von Luft- 
schiffen und Flugmaschinen nnd schloß mit dem Hin^vcis, 
daß ein brauchbarer Lenkballon möglichst leicht, sehr schnell 
and außerdem geeignet sein müsse, bedeutende Höhen zu 
erreichen. Major von Parseval knüpfte hieran den Wunsch, 
daß es Deutschland gelingen möge, bei diesem Wett- 
kampfe der Nationen an der Spitze zu bleiben. Im Auf- 
trage des Braunschweiger Automobil-Klubs überreichte 
hierauf Herr Lauer dem Major von Parseval eine Urkunde, 
durch die der Vortragende /um Ehrenmitglied des Klubs 
ernannt wnrde. Major von Parseval dankte für die Ehrung 
und wurde von dem Herzog- Regenten hierauf in ein 
längeres Gespräch gezogen. Später fand im »Deutschen 
Hause« noch ein Souper statt, bei dem Herr Hermann 



Hieronymi den Major von Parseval darch herzliche An- 
erkennungsworte feierte. 

DIE LEICHTGLÄUBIGKEIT der Amerikaner in 
manchen Dingen, namentlich was die Luftschiffahrt an- 
langt, läßt manchmal die lach erlichsten Unternehmungen 
reifen. Wie viel man kritiklosen Leuten in dieser Hin- 
sicht vorsetzen kann, beweist folgende Zeitungsnotiz, die 
von jener Luftschiffahrtsgesellschaft meldet, deren Gründer 
and Leiter Morrell kürzlich mit einem Ballonluftschiff in 
Kalifornien gräßlich verunglückt ist. »Das abgestürzte 
Luftschiff war nur das kleinere Modell eines großen Laft- 
schiffes, das bei einer Länge von B60 m &00 Personen 
zu transportieren fähig sein sollte. Der Luftschiffer Mor- 
rell, der mit dem verunglückten Fahrzeuge aufgestiegen 
war, gehörte als erster Unternehmer einer Gruppe kali- 
fornischer Spekulanten an, die ungeheure Summen auf 
die Konstruktion lenkbarer Luftschiffe zu Handelszwecken 
aufwenden wollten. Überdies war Morrell der Leiter einer 
anonymen Gesellschaft, die erst in jüngster Zeit zum 
Zwecke der Fabrikation von Luftschiffen gegründet wurde. 
Diese anonyme Gesellschaft hatte schon ein Kapital von 
50 Millionen Kronen zusammengebracht und hatte in Sau 
Francisco ihre Bureaus. Morrell war von den Problemen 
und Aufgaben der Luftschiffahrt ganz begeistert und hielt 
sich für überzeugt, daß der von ihm erfundene Ballon 
bestimmt sei, der Meerschiffahrt Konkurrenz zu machen, 
ja sie zu ersetzen. Er sprach schon von seinen »trans- 
atlantischen Luftschiffen« wie von Dampfern, die regel- 
mäßig den Ozean durchqueren. Morrell bezog auch von 
den Aktionären eine bedeutend höhere Gage als das Ein- 
kommen des Präsidenten der Vereinigten Staaten und 
dies deshalb, wril er seine Erfindung der Gesellscbat; 
abgetreten hatte. .Mit dem großen Luftschiff »Ariel« 
gedachte Morrell einen täglichen und regelmäßigen Ver- 
kehr zwischen New York und San Francisco zu insul- 
lieren und auf jeder f-i^hrt 500 Personen und 40 Tonnen 
Waren zu befördern. Dieses große, lenkbare Luftschiff 
hätte 15 Abteilungen gehabt. In dem unteren Abschnitte 
wären die Salons, die Schlafzimmer und ein großer Speise- 
saal gelegen gewesen, der aufs prächtigste möbliert 
und aasgestattet gewesen wäre. Endlich hatte sich Mor- 
rell auch vorgenommen, regelmäßige Luftfahrten zwischen 
New York und London einzurichten, und nach einen von 
ihm j:emachttn Überschlag sollte je eine Reise zwischen 
Europa und Anerika auf nicht mehr als 4000 K zu 
stehen kommen. Damit wären bei 500 Passfngierer. «ut 
die Person nur 8 K Kosten tntfallen.« 

RAOÜL VENDOME in Pari^ hat einen monoplanen 
Drachentlieger konstruier», welcher dem Santos-Dumont- 
Flieger Nr. 19 einigermaßen ätinlich sieht. Vendome hat 
jedoch die Tragflächen um die Längsachse des Fliegers 
drehbar angeordnet. Weiter ist die geringe Länge des 
ganzen Apparates bemerkenswert, welche bloß 6 m be- 
trägt ; die Schwanzflächen sind nämlich fast direkt an die 
Hauptflächen herangerückt. Weitere Details erfährt die 
»BeiliK-r Allgemeine AuiomobilZeilung« : Als Material 
für den Flieger hat Vendome nur Stahl und gummierte 
Leinwand verwendet; sowohl das Fahrgestell als das Ge- 
rippe für die Trag- und Steuerflächen ist aus Stahlrohr 
gebaut. Die Käier zum Anlaut, vorn' eins, hinten zwei, 
sind nicht wie bei den meisten neueren Drachenfliegeni 
um vertikale Zapfen schwingbar, sondern die Acbsen der 
Räder sind fest mit dem Gestell verbunden. Die Schwanz - 
fläche ist um ein quer zur Längsachse montiertes Rohr 
drehbar und dient als Höhensteuer. Ein Seiten^teuer isi 
nicht vorhanden, vielmehr will der Erfinder die Selten- 
ste uerung durch Schwenken der vorderen Tragflächen um 
die Längsachse des Fliegers erreichen. Zu diesem Zwecke 
ist das ganze Gerippe der Tragflächen um das obeie 
starke Rohr des Fahrgestelles drehbar. Die Einstellung: 
erfolgt durch das Handrad. Dieses ist mit einem Zahnrade 
verbunden, in das die als Zahnstange ausgebildeten Enden 
der unteren Versteifungsiohre der Flächen eingreifen. 
Durch Vor- und Rückwärtsschieben des Handrades mii 
seiner Welle wird das Höhensteuer betätigt. Diese Be- 
wegung wird durch eine unten laufende Zugstange iibet- 
tragen. Bemeik^ii^Hi^tX \sX^ ^^ ^«i '^Sjwävvq^ix««. 'w^- ^^ 
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AnweiduDß von S))anQdrähtcn zur Versteifang verzichtet 
hat, vielmehr sind alle Versteifungen aus Rohr herge- 
stellt. Trotzdem ist der ganze Apparat sehr leicht un 1 soll 
mit dem Dreizylinder-Anzani-Motor ke'ne 100^.^ wiegen. 
Der Motor soll auf eine vorn sitzende Gabel »us Stahl- 
rohr aufgesetzt werden und eine Schraube inu zwei 
Flügeln direkt antreiben. Der Motor leistet zirka 16 H. P. 
und erhält Wa!»serkühlung. Der Sitz für den Lenker des 
Fliegers befindet sich wie bei Santos-Dumont unter den 
Tragflichen auf einem Fahrradsattel, die Füße werden 
auf die zwei von vorn nach der Hinterachse des Fahr- 
gestells führenden Streben gepelzt. Bemerkenswert ist 
noch, daß die Tragflächen äh-lich den Flügeln der Vögel 
gekrümmt sind. Auch in der Fahrrichtung weisen die 
Flächen die bereits von Lilienthal angegebene Krümmung 
auf. Eine Ansicht von hinten läßt auch erkennen, daß die 
Schwanzflächen verhältnismäßig groß und aus drei Flächen 
zusammengesetzt sind, von denen die bei ien äußeren nach 
oben gerichtet sind. 

EINE DISTANZWETTFAHRT für sphärische 
Ballons («Grand Prix d'Ei6«, Preise 70Ü, 300 und 200 
Francs, gegeben von M. Grosdidier und vom Ae.ro-Club) 
arrangierte am 11. Juni der »A^ro-Club de France« in 
Saint-Cloud. Vor einer mehrtausendköpügen Zuschauei- 
menge starteten nach 5 Uhr folgende Konkurrenten': 
Vicomte de La Brosse (Ballon »Au Petit ßonheur«, 
1200 m% M, Amöd^e (»Limousin«, 12(X) w«), M Louis 
Duthu (»La Miotte«, IJOO m*), M. Etienoe Giraud (»A6ro- 
Club No. 5«, 900 m% M Gaston Traochant (»L'Essor«, 
12C0 /«'). M. Andre Schclcher (.Quo Vadis«, 12'K) m»), 
M. Jacques Delebecque (»Don Quichotte«, 120) /»'). 
M. Henry Kapferer (wX— «, 9(X) m»), M Ch. Villepastour 
(»Le Sud-Ouest«, 1200 m\ M Edou.ird Bachelar i 
(»Diabolo«, 1200 m^), M. Louis Goufreville (»Aquitaine«, 
1100 «j»;, M. Georges Blanchet (-A6ro-Club. Nr. 3«, 
1200 m% Als Passagiere saßen mit den Führern in den 
BalloDgondelD : Vicomte G. de La Brosse, M. Girard. 
M. de Fayolle, Mme. Politis, Mme. Tranchant, M. Dcbolle, 
M. Suzor, the Hon. Mrs. Harbord, M. H. Bauche, Mme. 
Burretti, M. Serven und Hon. C. S. Rolls. Unter den 
Zuschauern befanden sich zahlreiche bekannte Gestalten 
aus der Sportwelt und den Pariser aeronautischen Zirk'Hu, 
wie M. Santos-Dumont, M. Arch l^acon, Comte H-nry de 
I-a Vaulx, Comte Economos, Mr. J. G. Mc-Coy, Mr. unl 
Mrs. John Adams Thayer, Mrs. Donald Harper Comt«* 
und Comtesse Charles de Lambert, M. N colleau, M. de 
La Villepastour, M. Bloch, Mr. Frank Otter, M. Sauniere, 
M. Jourdan, Major Bouttiaux, Major Voyer. Colonel Aroa, 
Comte de Castillon de Saint- Victor, M G. Besan^on. 
M. Carton und Mr. H. E. Hunter. Die aufgestiegenen 
Ballons fandet? in der Höhe keinen gar starken Luftstrom. 
Ziemlich langsam segelten sie der belgischen Grenze zu. 
Einer der Teilnehmer, M. Bastier, schien jedoch mt^hr 
dem Norden zuzustreben. Während der Nacht nahm der 
Wind ein bißchen zu, was die Ballonführer, so gut es 
gehen wollte, auszunützen trachteten. Die Landungsnach- 
richten meldeten folsendes : Vicomte de La Brosse: in Beclers, 
10 km von Touriiai; M. Amcdee Baslier: in Gournay 
(Seine-Inf^rieure) ; M. Louis Duthu: 2 km von Termonde 
(Belgien); M. Etienne Giraud : in Vendin-le-Vieil bei Lens; 
M. Gaston Tram hant : in Dixmude bei Ostende; M. Andr6 
Scheicher: in Magnicourt bei Houdain; M. Jacques 
Delebecque: in Maxemzeele, 18 km nordd-tlich von 
Brüssel; M. Henry Kapferer: bei Touicoing; M. Ch. 
VHlepastour: bei Desteldonck nächst Gheui; M. Louis 
Goufreville: in Carri6res-sous-Poissy ; M. Georges Blanchet* 
in Saint-Aubert (Nord). Zu uUeiletzt, lange Zeit nach den 
übrigen, langte das Landungstelegramm Bachelards ein, 
welcher bis an die holländische Grenze gelangt ist und 
damit den Sieg errungen haben dürfte. 

AUS INTEKLAKEN wird geschrieben: Kapitän 
Spelterinis Versuch, das Jungfraumassiv von der Kleinen 
Scheidegg aus im Ballon zu überfliegen, mißglückte vor 
einigen Jahren, der Ballon landete in der Nähe von Adel- 
boden. Ein ähnlicher Versuch soll Ende Juni oder an- 
fang Juli, je nach der Witterung, von Herrn Victor de 
Beauclair, Mitglied des Ostschweizerischen Aeroklubs, 
unternommen werden. Der Ballon wird seine Wasserstotl- 



füUung, wozu zirka 3ü0 Stahlzylinder Gas benötigt 
werden, auf einer kleinen Terrasse über der .Station Eiger- 
gleischer der Jungfraubahn erhalten. Sämtliche Einrich- 
tungen müssen über drei Bergbahnen emporgeschafft 
werden. — Die Fahrt ist mittlerweile schon absolviert 
worden. Unterm 30. Juni wurde von Wallis berichtet: 
»Den von der .Station Eigergletscher der Jungfraabahn 
unter Führung des Herrn V. de B-auclair iu d*m Billoa 
»Cognac« aufgestiegenen Aeronanten ist die Alpen- 
traversierung mit dem Ballon über die majestätischen 
Höhen der Berner Obedandriesen Eiger. Mönch und 
Jungfrau diesmal völlig geglüikt, nachdem das vorher 
schon so oft und vergeblich versucht worden war. Aller- 
dings waren die Vorbere tungen auch danach. Schon seit 
der vorigen Woche waren die Aeronauten mit der 
Meteorologischen Zentralanstalt in ständiger Verbindung, 
welche täglich durch Pilotballons, die bis in eine Hohe 
von lO.OOO w lanciert wurden, die genauen Feststellungen 
über die Strömungsverhältnisse der oberen atmosphäri- 
schen Schichten erkundete. Es ist bereits seit Samstag 
den 27. Juni auf diese Weise durch wiederholte 
Sondierungen am Kleinen Scheidegg eine mäßige, aber 
dennoch hinreichende, fast rein nordsüdliche, die Alpen 
überwehende Strömung konstatiert worden, welche in 
einer Höhe von zirka 8000 m mit 4—5 m pro Sekunde 
Geschwindigkeit dahinfloß, und angesichts der gegen- 
wärtig h'trrschenden stabilen Luftdruck- und Witlerungs- 
verhäitnisse waren es außerordentlich günstige Umstände, 
wie sie sich ein zweitesmal nicht so leicht wieder für 
eine Fahrt über die Gletscher der Zeniralschwciz dar- 
bieten dürften. Die Luftschiffer am F.igergletscher haben 
im günstigen Moment ihren Ballon dieser Luftströmung 
mit Erfolg anvertraut.« — Aus Bricg wurde am 30. Juni 
um 5 ühr abends telegraphiert: »Um etwa \^,4 Uhr kam 
der Ballon »Cognac« oberhalb Beialp in Sicht. Hier be- 
gann er zu sinken; man glaubte um Vs^ Uhr unbedingt 
an eine Landung in der Nähe von Brieg. Jetzt wurde 
Ballast ausgeworfen und rapid begann das Steigen bis 
zur Höhe von 3000 m. Die Richtung des Ballons ging 
über Brieg gegen Nanztal. Um etwa Vs^ ^^^ abends 
mochte er >ich über dem Saasertal, in der Richtung 
gegen Zermatt, beiunden haben. Eine Nachricht tou der 
Landung ist noch nicht eingetroffen.« 

PROFESSOR DR. F. AHLBORN, der wohl- 
bekannte Hamburger Forscher, hielt am 10. Juni auf 
Einladung der Aerosektion des österreichischen Auto- 
mobil-Klubs in dessen Klubräumen in Wien einen Vor- 
trag über den gegenwärtigen Stand des Flugproblems. 
Im Auditorium befand Sich auch Erzherzog Josef Ferdinand 
von Toskana. Professor Ahlborn gab zuerst einen Über- 
iilick über die geschichtliche Entwicklung der Fiugtecbnik 
und ging dann auf mancherlei theoretische Betrachtungen 
über. Er sagte unter anderem: »Die äußeren Flugkräfte 
sind die Schwerkraft und der Luftwiderstand. Jeder 
homogene Flächenkörper gerät unter dem Einflüsse dieser 
Kräfte ins Rollen. Es entsteht der seitlich fortschreitende 
Rollflug. Eine Gleitflugbewegung kann nur eintreten, 
wenn der Schwerpunkt in der Symmetrieebene gegen den 
in der Flugrichtung voraufgehenden Längsrand gen'igend 
vorgeschoben ist. Alle ebenen Flächen sind dabei unstabil, 
alle gewölbten Flächen fliegen nur dann in sich stabil, 
wenn die Wölbung nach unten konvex ist. Die organische 
Natur hat uns in dem Samen der javanischen, kürbis- 
artigen Pflanze Zinonia Macrocarpa das Muster eines 
Aeroplans von geradezu idealer Stabilität gegeben. Es war 
nur nötig, dieses Muster in großem Maßstabe auszu- 
führen, um statt der leichten Last eines Samens das 
Gewicht eines Menschen durch die Luft zu tragen. Herrn 
Igo Etrich haben wir es zu danken, daß er die Aufgab: 
richtig erfaßt hat un 1 mit dem ihm zu Gebote stehenden 
Mitteln energisch zur Ausführung des Planes geschritten 
ist. An Herru Wels hatte er den sportlich und technisch 
gewandten, erfahrenen Ingenieur gefunden, den er mit 
der Durchführung der Aufgabe betrauen konnte. Es war 
noch ein weiter Weg von dem kleinen Modell bis zur 
Ausführung des großen Flugapparates; Schritt für Schritt 
gingen die Herren weiter, bis sie endlich erfolgreiche 
Gleitflüge machen konnten.« Der Vortragende ging aut 
die Beschreibung d:;s Apparates WelsEtrich sowie der 
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▼orgenommenen motorlosen Gleitflüge noch weiter ein und 
sagte dann bezüglich der bevorstehenden Flüge mit dem 
Motor folgendes: »Bisher wurden mit diesem Apparat 
nur Gleitflüge gemacht. Jetzt mn6 der Apparat zeigen, 
ob die bewiesene Stabilität auch noch vorhanden ist, wenn 
ein 24 H. P.- Motor den Antrieb besorgt. Das ist gewisser- 
maßen die zweite Etappe der Entwicklung nnd wir stehen 
bei diesem interessanten Apparat vor einem gans neuea 
Experiment. Etwas über den wahrscheinlichen Erfolg zu 
sagen, halte ich für voreilig; das Experiment kann ge- 
lingen, es kann aber auch mißglücken, obgleich die grofie 
Wahrscheinlichkeit dafür spricht, dafl sich dieser Apparat 
als Drachenflieger ebensowohl bewährt wie als Gltitflieger. 
Wie mir die Herren Wels und Etrich mitteilten, werden 
die Versuche im Laufe des Sommers noch durchgeführt 
werden. Wenn das, was wir ihnen wünschen, eintritt, 
dann, dessen bin ich sicher, werde die Führung, die 
gegenwärtig Frankreich in der Aviatik einnimmt, auf 
Österreich übergehen.« 



Patenibericht, 

mitgeteilt vom Patentanwaltsbureau Dr. Fuchs, Ingenieure 

Kornfeld und Hamburger, Wien, VII. Siebenstem- 

gasse 1. Auskünfte in Patentangelegenheiten werden 

Abonnenten dieses Blattes nnentg'^Ulich erteilt. 

Österreich. 

Aasgelegt am 1. Juni 1908. Einspruchsfrist bis 1. August 

1908. 

Kl. IIa. Desiderio Canellas, Elektriker in Reus, 
Spanien. Luftfahrzeug mit seitlichen, die Luftschrauben 
teilweise abdeckenden Wölbungen, gekennzeichnet durch 
an beiden Enden der Wölbungen angeordnete verschwenk- 
bare Flügel zu Sieuerungszwecken. 

Kl. IIa. Josef Deixler, Manager in Haag (Nieder- 
lande). Tragflächenanordnung für Lnft.ahrzenge mit Pro- 
pellerantrieb, dadurch gekennzeichnet, daß der hinter der 
Luftschraube um eine wagrechte A^hse schwingbar ge- 
la<2erte, die Segelfläche tragende Rahmen unter veränder- 
licher Gewichts- oder Federbelastung steht, derart, daß 
die Tragflächen durch die von den Propellern mit großer 
G-eschwindigkeit ausgestoßenen Luftmassen entgegen der 
Feder- oder Gewichtsbelastung in horiiontale Litge )^'e- 
drückt werden, wodurch die Tragfähigkeit der Aeroplane 
wesentlich erhöht wird. 

Kl. 11 d. MotorluftschifT-Studiengesellschaft m.b.H. 
io Berlin-Reinickendorf. Oberdruckventil für Luftballons, 
dadurch gekennzeichnet, daß eine in die Ballouwand ein- 
gesetzte bewegliche Membran, welche so gelegt ist, daß 
die zum Auslaß eintretenden lokalen Druckänderungen 
keinen Einfluß auf sie haben, die Bewegung durch eine 
Leinen- oder Stangenverbindung auf die Auslaßvorrichtung 
überträgt, wobei der Abstand zwischen der Umgebung der 
Membran und derjenigen der Auslaßvorrichtung durch eine 
zweite Leinen- oder Stangenverbindung konstant gehalten 
wird. In den Ansprüchen 2 und 3 zwei Ausführungs- 
formen. 



ZUSCHRIFTEN. 

Triest, 15. Juni 1908. 

Sehr geehrte Redaktion der »Allgemeinen Sport -Zeitung« 
in Wien! 

Als sehr eifriger Leser Ihres werten Blattes, speziell 
über Aviatik, finde ich in Ihrer Sonntagsnummer, daß für 
die Ausländer, damit sie sich hier was holen können, 
Summen gesammelt werden sollen, als ob diese Summen, 
welche an diese gegeben werden sollen, nicht besser ver- 
wendet werden könnten, indem mit diesem Gelde Isländer 
in ihrem Streben unterstützt werden. 

Ich erlaube mir nun die höfliche Frage: Warum 
wird immer der Ausländer mit unserem Gelde unterstützt? 
Warum nicht der Inländer? Wir Österreicher sind schon 
auch so gescheit, daß in dieser Sache was geleistet 
werden könnte. Ich glaube, noch mehr als die Ausländer. 



Findet aber der liebe Inländer eine Unterstützung ? Nein ! 
Nur der Ausländer! 

In Deutschland, Frankreich etc. werden die Leute, 
welche sich mit der Aviatik abgeben, unterstützt, es wird 
ihnen geholfen. Hier aber geschieht nichts dergleichen. 
Würde hier in Österreich etwas geholfen, so brauchen wir 
gewiß nicht das Ausland, wir hätten schon was Besseres 
gemacht als alle Ausländer zusammen 

Es scheint aber in dem lieben Österreich nun einmal 
so zu sein, daß der Ausländer immer mehr geschätzt un 1 
unterstützt wird als der Inländer. 

Erst wenn der Inländer mit seiner Sache ins Aus- 
land geht und selbe dann von dort wieder zurückkommt : 
ah, dann ist es gut! 

Mit besonderer Hochachtung ergebenster 

Ingenieur Joh. Straka, 

Was der Herr Einsender hier ausspricht, ist die 
Meinung der meisten österreichischen Aviatiker, die wir 
übrigens in den dem betreflenden Artikel von uns ange- 
hängten eingeklammerten Schluflzeilen schon angedeutet 
haben. 



LITERATUR. 

»AERONAUTISCHER KALENDER 1908— 1909.« 
Von J. Kicken. I. Jahrgang. Berlin 1908. Verlag Richard 
Karl Schmidt & Co. — Eine Neuheit unter den Kalendern, 
die sich vielleicht einmal bewähren wird, wenn die Prax<s 
zu der richtigen Ausgestaltung des Büchleins geführt hat. 
Vorläufig ist der »Aeronautische Kalender« von der Zwecl<- 
mäßigkeit seiner Vetter — Ingenieur-, Techniker-, Jagd-, 
Forstkalender etc. — noch weit entfernt. Es ist noch 
nicht die rechte Auswahl dessen getroffen, was in den 
Kalender gehört und was nicht. Die Einteilung ist jetzt 
folgende. Zuerst kommt ein Kalendariura, welches für 
jeden Tag des Jahres (1. April 1908—31. März Uüi») 
die Zeiten des Auf- und Untergangs von Sonne uni 
Mond angibt; sodann folgen Nolizblätter und Fahrtbericht- 
blätter mit vorgedruckten Rubriken. Auf etwa 180 Seifei 
Text sind sodann nachstehende Berichte, Übersichten unl 
InMruktionen enthalten: die Sportsaison liH)7, der Bei^neti- 
Preis der Lüfte; Deutscher Luflschiffer- Verband; Ballon« 
der Verbandsvereine; internation.iler Luftschiffertag: Pro- 
portionen für den Benuett-Preis der Lüfte; Instruktion 
für den Ballonführer; Instruktion für die internationalen 
wissenschaftlichen Ballonfahrten; aus der Praxis der 
Balloufahr:en ; die Landung; aus der Geschichte der Luii- 
schiflfahrt ; technische Neuerungen. 



BRIEFKASTEN. 

G. H. B. in Weimar. — Das einfachste ist, ihre 
kleinen Drachenflugmodelle durch die Kraft von Gummi- 
schnüren zu betreiben. — Was ihre zweite Frage anlangt, 
sind wir leider au6er stände, hierüber Auskünfte zu geben . 

M. K. in Graz. — Es existiert hier keine Firma, 
die sich — in der Art der Brüder Voisin in ßillancourt — 
mit dem Bau von Flugmaschinen befassen würde. — 
Wegen der Motore werden Sie sich wohl nach Paris 
wenden müssen. 

FRITZ L. in Wien. — Wir sind leider nicht in der 
Lage, auf Ihre Idee bezuglich eines neuartigen lenkbaren 
Ballons — »der aus zwei Teilen besteht nnd dessen rück- 
wärtiger Teil als Steuer in Kraft treten sollte gleichwie 
bei einem Segelboote« — weiter einzugehen. 

K. K. in Wien. — Für das übermittelte »Ein- 
gesendet« haben wir leider keinen Raum. Was Sie darin 
sagen, ist dem Fachpublikum der »Allgemeinen Sport- 
Zeitung« und der »Wrener Luftschi fier-Zeitung« längst 
geläufig. Viel zweckmäSiger wäre es, wenn sie den kleinen 
Artikel in einem Tagesblatte zur Vecoffe«xV.\<iVjjaÄ't^^^Ä!VK^ 
konnten. 
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PROFESSOR J P. in Wirasdio. — Der Wiener 
Aero-Klub bef-ßt sich nicht mit solchen Dingen und 
keines seiner Mitglieder hat Zeit oder Lust, Ihr umfang- 
reiches Manuskript eines Buches voo fi) Bogen zu über- 
prüfen. Sobald Ihr Werk erscheint und wir es zur 
Resrnsion erhalten, wird es in unserem Blaue besprochen 
werden. Da< Verlangen nach der Kritik eines Manuskripts 
aber geht wohl 7.u weit. Daß die Tagesblälter die spalten- 
lange Voranzeige des Buches, die Sie ihnen gesandt haben, 
nicht gratis bringen wollen, ibt nur ganz selbstverständlich, 
Eine solche Voranzeige ist nichts als gescbäfiliche Reklame 
und für die muß überall in der Welt bezahlt werden. 

L. A. in Berlin. — Das Pr eis wett fliegen von Flug- 
maschinen, welches laut Zeitungsnachrichten im August 
in Wien stattfinden sollte, hat, wie alle Ursache ist an- 
zunehmen, gar keine reale Basis. Die bezüglichen Nach- 
richten stammen vom Komitee der Kaiserhuldigungs- 
festlichkeiten, welches, weiß Gott was alles machen 
wollte, jetzt aber in schweren Finanznöten i«t und mit 
verschiedenen Veranstaltungen schon ein großes Fiasko 
erlitten hat. Das Komitee hat sich an das Kriegs- 
ministerium um Geld gewandt, von diesem aber einen ab- 
schlägigen Bescheid erhalten. Es wird also wohl mit der 
aviatischen Aus«itcllung und mit dem aviatischen Wett- 
bewerb zu nichts kommen. In den in Betracht 
kommenden Fachg^sellschafien; wie Aero-Klub, Flug- 
technischer Verein, Verein vFlngmaschine« und Aero- 
sektion des Automiibil-Klubs, ist auch über eine solche 
Veran«ta1tung bis jetzt offizicl! nichts bekannt (geworden. 
Dabei steht ja schon der 1. Juli vor der Tür! Wie «>ollte 
da bis xum August noch etuas zuwege gebracht weiden 
können, selbst wenn d*»s nötige Geld dazu vor- 
handen wäre? 




A monthly Journal devoted to the advance- 
ment of the science of aerial navigation. 

ERNEST LA RUE JONES, EDITOR. 

SUBSCRIPTION RATES 
America . . . $ 3, Foreign countries $ 3.50 

U2WßSt6J'SW.MT0RK.Ü.SA 



lollettmodellaSocieUAeronaDticaltaliana. 



RS 

]ij Reme des Sciences 

sc tattarhatit a la locomolion aerienne et au »port a^ronatutique. 

Dlrection: Bne Mnratte- 70 -Borne. 

Abonnement: Itallo 16 Fr., Union posUlo 18 Fr. 



L'flERONflUTIQUE 

REVUE ZI.Z.USTB£e BE X.A 
HAVIGATIOH AEBTEWITE 

Paraissant tous les 2 mois. 

Abonnements : 
Krance o 0. [)0 par an. — ifctranger: 4 fr. 

Directeur-Kondateur: E.-J. SAUNI&RE. 

La nouvcUe transformation de »rA^ronautique« 
qu*. paralt sous une arlistique couverture illustr^e et 
sur papier de luxe, en fait ia publication speciale la 
plus interessante et la moins chere. C'est Torgane de 
vulgarisat»on pur excellonce qui sera lu par tous ceux 
qui s'intiressent aus progres <le la Navigation aerienne. 

Dircciion: 58, Rue J.-J. Roueseau, Parle (Mercredi et 

Vendrcdi de 4 he res h 6 heures). 

Adiesser Ics abonncments ii M. J. Sauniere, 89, ruc 

Chcvallier, Levallois-PcrrcL 



Erands Iteliers atnstatiqies 

H. LACHAMBRE. 

E. CARTON & V«*- LACHAMBRE S'*- 

Erstklassige Anstalt 

für sorgsamste, tadellose HerstilliBg aller Art« in 

Ballon - Luftschiffen. 

ZZ 8 ZI, Passage des Faioritis. PflMS. 



AMERICAN AERONAUT. 

Illustrated-Monthly Magazine-Illustrated 

Recognized As America s Leading Exponent of Aeronautics. 

T. R. MacMechen, Editor A. Kaufmann, General Manager. 

Price per an. Domestic > 1.50 
Foreign ^ 1.75 

!Publislied Iroiii AVrinrht Building, St. Louis U. S. A. 



^ frui.iwtiiUichtu HtrÜAktfiii : V'Il IDK >njil-.u!.i\ 



l»iiuL von CH'^'I^i '^>i'li KHSM:k*> M>HNh, Wie« V 



WIENER 



LUFTSCHIFFER-ZEITUNG 

UNABHÄNGIGES FACHBLATT 

wfm 

LUFTSCHIFFAHRT UND FLIEGEKUNST 

SOWIE DIE DAZU GEHÖRIGEN WISSENSCHAFTEN UND GEWERBE. 

BEZÜGSPREIS 10 KRONEN JÄHRLICH. HBBAOTOEOBBHI VOH ERSCHEINT JEDEN MONAT. 

PREIS DER EINZELNEN NUMMER 1 K. VICTOR SI LBERER. VERWALTUNG : WIEN, L ST. ANNAHOf. 

Mitteilungen aller Art aus dem einschlägigeD Gebiete, also über Falirten« Ereignisse, Versuche, Erfindungen, 
Vorschläge in Sachen der Luftschiffahrt, Fliegekunst, Wetterkunde und dergleichen, sind uns von jedermann 

stets willkommen. 

MANUSKRIPTE WERDEN NICHT ZURÜCKGESENDET. ~ ADRESSE FÜR TELEGRAMME: »SPORTSILBERER WIENi. 



Nummer. 8. 



Wien, August 1908. 



VII. Jahrgang. 



NHALT: Die Zeppelinaoben Fahrten. — Der nourste Weltrekord. 

— Die LofUchiffahrt im Parlament. — Beauclairs Alpenfahrt — 
Photometrie im Ballon. — Allein Ober die Alpen. — Vom deutschen 
Armeeballon. — Delagrangex neuer Rekord. — Die Drachenstation 
am Bodenfee. — Gaaton Hervien. — Wiener Aöro-Klab. — Notizen. 

— Literatur. — BriefkaMten. — Inaerate. 




BEZUGSPREISE 

(Irr 

»Wiener Luftschiffer- Zeitung«. 

Ganzjährig mit freier Postversendung: 

für Österreich-Ungarn 10 Kronen 

für Deutschland 10 Mark 

für das übrige Ausland 12 Kronen 

Eiuzelno Nummern: eine Krone. 

Die Bestellungen auf die «Wiener Luft schiff er- 
Zeitung« bitten wir unter Beischluß des Bezugspreises 
— am einfachsten mittels Postanweisung oder durch die 
Postsparkasse — direkt an die Verwaltung, Wien, I., Anna- 
gasse 8, zu richten. 



DIE ZEPPELINSCHEN FAHRTEN. 

ERFOLGE UND MISSERFOLGE. 

FAHRTEN VON 6^i,— 12 STUNDEN! 

80. Juni. 

Die Probefahrten des Zeppelinschen Luftschiffes 
folgen jetzt rasch aufeinander. Jedesmal. sind Verbesserungen 
zu bemerken, die als Resultat der bei den vorhergehenden 
Aufstiegen gesammelten Erfahrungen anzusehen sind. Die 
Fahrten selbst dehtien sich in dem Mafi, als die Manövrier- 
fähigkeit des Ballons dem gewünschten Grade näher und 
näher kommt, auch immer aus, zeitlich wie auch räum- 
lich. Der dritte Aufstieg fand am 29. Juni statt und zeigte 
ein tadelloses Funktionieren der neuen Seitensteuerung. 
Es sind auf dem Rücken und der Unterseite des Trag- 
korpers vertikale Stabilitätsflossen angebracht, ferner ein 
vergrößertes Endsteuer in Ovalform. Zwischen den hori- 
zontalen Stabilitätsflossen befinden sich senkrecht zwei 
Rahmen. Die Neuerungen haben sich vorzüglich bewährt. 
Der Ballon blieb ununterbrochen manövrierend 6'/« Stunden 
in der Luft. 

Im »Berliner Lokalanzeiger« findet sich folgende 
ausführliche Darstellung dieser dritten Probefahrt: 

»Friedrichshafen, 29. Juni. — Zur Erprobung der 
geänderten Seitensteuerung hat das nene Zeppelinsche 
Luftschiff heute wiederum einen erfolgreichen, 6'/^ stündigen 
Aufstieg unternommen. Der Konstrukteur des Fahrzeuges, 
Graf Zeppelin, wohnte dem Fluge nicht bei; er weilt zur 
Teilnahme am deutschen Ingenieurtag in Dresden. 

»Um 11'/^ Uhr verließ der Ballon die Halle und 
wurde von der Dampfbarkasse »Bachhorn« etwa 2 km 
weit in den See hinausgezogen. Um 12 Uhr 25 Minuten 
erfolgte der Aufstieg. Langsam und sicher hob sich der 
Ballon bei erfrischendem Südwest nur mit dynamischer 
Kraft ohne Ballastabgabe bis zu 250 m Höhe, schlug 
zunächst die Richtung nach Konstanz ein und wandte 
sich dann Romanshom zu, wo er längs des Gestades ver- 
schiedene sehr gut gelungene Manöver ausführte. Zwischen 
Romanshom und Arbon erfolgte abermals eine Wendung 
seewärts Friedrichshafen zu. Der vor einer Stunde noch 
herrschende Südwestwind schlug allmählich in Nordwest- 
wind um, so daß die Fahrt jetzt gegen den Wind ging. 
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Um ä^', Uhr stand das Luftschiff wieder über Friedrichs- 
hafen. woriiaf es sich Konstanc zuwandte und alsbald den 
Blicken der Zuschauer entschwand. Der heutige Aufstieg 
Ist dar e)n Werkstfittenaufstieg mit der umgeänderten und 
▼ercröfirrten hinteren Steuerung, die sich bis jetst als 
sehr günstig erwies. Die groüie Höhe betrug 300 m. Der 
lUllon erreichte eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 
(US'i> Jtm, Die Funkentelc^raphie wurde vom Luftschiff 
aus erprobt. Der Versuch hatte ein befriedigendes Ergebnis. 
Vm ^/^ Uhr erfolgte in Höhe von Romanshorn eine 
l^n lung auf offenem See. die etwa eine Viertelstunde in 
Anspruch nahm. Das Zeppelinsche Motorboot begab sich 
dorthin, dann ßing die Weiterfahrt des Ballons am Schweizer 
Ufer entlang bi;« ungefähr nach Rorschach. Von dort lieO 
er sich vom Winde nach Friedrichshafen treiben. Um 
4^ f Uhr fand er sich auf der Höhe von Manzell und 
führte verschiedene Wendungen aus, fuhr hierauf nach 
Konstans. hatte dort ziemlich langen Aufenthalt, bewegte 
sich dann wieder am Schi^eizer Ufer entlang und lieB sich 
endlich um 6* , Uhr etwa 3 km von der Halle auf den See 
nieder. Von dort wurde er durch das Motorboot in die 
Halle bugsiert.« 

Graf Zeppelin, der in Dresden der Hauptversamm- 
lung des Verein« deutscher Ingenieure beiwohnt, wurde 
von dem erfolgreichen Aufstieg seines Luftschiffes sofort 
telefraphisch verständigt. 

Dresde:». ÄV Juni. — Graf Zeppelin erhielt heute 
aus Krie.lrichshafen folgendes Telegramm: 1. »Auffahrt 
bei sehr guu^ti|:en Witterungsverhiltnissen um 12 Uhr 
24 Minuten.« S. »Seitensteuerung sehr gut. Geschwindig- 
keit über ^«^ tm. Aus ^öi* m dTn.amische glatte Zwischen- 
landung um 2 Uhr 45 Miauten.« 

l>resaen. i?5>. Juni. » jt^ Uhr abends. — Bei der 
llauptversamcblung der drut sehen In{:enieure wurde dem 
Graten Zeppelin die goldene Gra^hof-Denkmünxe verliehen 
und durch Geheimrat Slaby überreicht. IVr Dank des Ge- 
feierten wurde durch minutenlangen Beifall begrütSt. 

Nach der dritten Fahrt hat sich vielfach die N[einung 
Terbreiie;. ie;:i siehe auch schon die Fernfahrt vor der 
rür. Pie*e Nachricht ist indes sehr vertrühi. So schneU 
ist nämlich d:e für jene ausschlaggebende, env-igüliige 
Va-^be de* surren Systex* unbedingt nötige Gastüllang 
nicht ra ^eschaiJen. ^war sind viertausend S:ahlsy linder 
lu ie :ünf yvubikxeter vorhanden, dcvh ist deren Inhal: 
:e:st last g*cs verbrauch: «turächsi müssen lausende 
d;ese: Gasr.oscr.er, iur Wieder :ü'',ang r.acK acsvärts ver- 
Nandi werden und b:* su :h:em Wiedenetnireffen köunen 
Wwvhfü Tfr^ehec. l^^os Au6ere des FlugschiÄ"* h^: sich 
^•ie^'erux e:2:ge::=a^en \eria.:fr: '."^'.e zwischen der Sta* 
b:'.i:ät»::.'«en e:rj:frÄu:ca Se;:ea»:euf: ;*es:eh<:' -e::: au< 
Äifte: vertikaler VaraV.e'.^.aches. d.e eireai HargravedTachea 
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höchstens 200 m wirksam sein kann. NaturgemSB wird 
diese Höhenerprobung erst gegen Schluß der Femfahrt 
stattfinden, wo schon durch den Verbrauch von etwa 
1200 k^ Benzin eine bedeutende Gewichtserleichtemng 
eingetreten ist. Voraussichtlich findet morgen die vierte 
Probefahrt statt. Reichskommissär Hergesell ist wieder 
eingetroffen. Sonst ist es noch still hier. 

2. Juli. 

Vom Dresdener Ingenieurtag nach Friedrichshafen 
zurückgekehrt, hat Graf Zeppelin Mittwoch den 1. Juli 
die vierte Probefahrt seines Luftschiffes selbst geleitet. 
Es war eine für den ganzen Tag berechnete Luftreise, die 
ebenso wie die vorhergegangenen Aufstiege vortrefflich 
gelang. Ihre Dauer wurde auf ein bisher noch nicht da- 
gewesenes Maß ausgedehnt, nämlich auf nahezu zwölf 
Stunden, was einen Weltrekord für Lenkballons bedeutet. 
Und dabei war diese gewaltige Fahrt, die nach Luzern 
und den Vierwaldstatter See führte, bloß ein Vorversnch 
zur eigentlichen Femfahrt! 

Den Verlauf der Fahrt geben folgende Telegramme 
wieder. 

Friedrichshafen. 1. Juli, 1 Uhr mittags. — Bei 
ruhigem Wetter stieg das Luftschiff heute morgens 8V', Uhr 
direkt von der Halle auf, machte unmittelbar über der 
Halle eine Schwenkung und nahm seinen Kurs sofort 
nach Meersburg und weiterhin auf Konstanz und die Nord- 
schweiz zu. Um 9 Uhr war es am westlichen Horizont 
verschwunden. Eben, um 1 Uhr wird aus Lnzern tele- 
phoniert, daß das Luftschiff über Luzern und dem Vier- 
waldstatter See manövriere. E% ist erstaunlich, mit welcher 
Präzision. Eleganz und Ruhe alle Manöver jetzt ausgeführt 
werden. Das komplizierte Herausbringen des gewaltigen 
Flugkörpers ans der Halle geht wie am Schnürchen. Von 
vlem Augenblick an, wo das Kommando »Achtang. Luft- 
schiff voraus!« ertönt, bis zu dem Moment des Empor- 
steigens vergehen kaum tunf Minuten. Etwa dreißig Ar- 
beiter besorgen das Herausbringen, militärische Hilfe ist 
gan:l:ch unnötig gewesen. Außer der Summann^chaft be- 
fanden sich bei der heutigen Fahrt Graf Zeppelin, Reichs- 
kommissar Hergesell sowie Emil Sand als Gast an Bord. 
Es is'. wenn keine Gewitierstömngen eintreten, tine 
längere, voraussichtlich bis gegen Abend andauernde 
r.^uncsfahri beabsichtigt und auch ein dementsprech ender 
Musdvorra: mitgenommen worden. Diese Fahrt, wohl die 
letxte mit der bisherigen Füllung, wird hauptsächlich als 
rei:l:cker Maas* ab für die Mine des Monats zu erwartende 
c::::ieHe Fern fahr; Achalispu^kte lietera. Eine Privat- 
nach liebt meldet, djiß da« Luftschiff um 10 Uhr über 
S;e:a am Rhein gesehen worden i«:. 

F:ieir:cr.*Va:>r. 1. TuM. Da* Luftschiff des Grafen 
.: ephelia ::j:' von Kcc*ta~: -2; " ^11 L'br in Basel ein, 
wendete *:ch ^oa dort räch I.uiem. w:» es um * ^2 Uhr 
ei£trjh«. tt^M M.(m wetter zacn ^tsj^. 

J.::-.c*:i. 1. 1-*.:. H;u:e k-rr t.-: Mittag ward hier 
wi.^.recd n'r.z M.a;::e= ier 5a".l:z de« Grafen Zeppelin 
.^e'cb-cr.tf:. >': :'--::; e:i; -vi-.ie EToluti:>aea westlich 
»:c* S:ad:j:s:':ete> a-# isi r-r*c'iwaci daua rasch in der 
K>-.cr.t-=^ -ic>. !.-:;: r. i* tb-ot «:ie rrach troll mhige 
r.ihr, r-.f <:?u;r.r^- ^v/ji-:. ie: y.=g "ca. Ä^ tm. 

.* ;i - :c ^' . I _' - . . l' = - V 1 - 4: M: = -t t n nachmit tags 
jL*r:: G r ^ ; .* ? ;.* yt'.'.z - i c * ^ : ". ; : R ;z itVrrt am den Vier • 
»-i'..-*r .-.tfT >^e l".-fr de A.r*ie:*e w.eier Bach Zürich 
:-?..■* >': *:■?; > :• ::* :-: Hii*e:'-ohe herab: nnge- 
* ; «-r V ; r *c r. e •-.>*: - .■;,-£:;! .n N^ alle Dächer und 
V .:.::: - ■ ■ : ■ :.* : 7 < : z: r. ,: - .' - — - -■ i erf:!l:en die Luft. 
N.i.'- ; -^i : ^'. :.:: >..*■..■:: _:er des Stadthause 
; ■ .. .■ . r.' J- r . - ' . r ■ .< :-.- ■ :: 4: i": *•* -V» sich das Luft- 
*.- *" . ::" .'^ 4.. ; « - ■•'^ - A-^ i*3 dicht besetzten 
.' .* .- .-. .* -• - _• -• . > '.' . : r e- v: : - e : .-wer erwidert : dann 
> .-; .r .->.... :: : .7-; ■ :--: Sciseili^ces: direkt 
.:.'.:..■ . - N . - . • : ,-. :'-:.-■.:.? r 1 "; z. ;-i. H:er herrscht 
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Züricher See mehrere Manöver aasgefährt. Gegen 7 Uhr 
näherte lich der Ballon Friedrichshafen. 

Friedrichshafen, 1. Juli. — Nach zehnstündiger Fahrt 
bewegte sich das Luftschiff des Grafen Zeppelin, von 
Zürich and Winterthur kommend, um Vs^ Uhr über 
Romanshorn und luhr dann dem linken Schweizer Ufer 
entlang bis zur Höhe von Bregenz. Hier machte es eine 
halbe Wendung und nahm in abwechslungsreicher Fahrt 
den Kurs gegen Friedrichshafen. Um V«^ ^^^ senkte sich 
der Ballon auf etwa 40 m Höhe über Friedrichshafen, 
begrüfit von Pöllerschüssen, dem Jubel und den Hurra- 
rufen der Menge. Die Insassen des Ballons, an der Spitze 
Graf Zeppelin, dankten hiefür herzlich. Um Vs^ Uhr abends 
erfolgte die Landung in der Ballonhalle. 

3. Juli. 

Aus dem Bericht eines Fahrtteilnehmers sei fol- 
gendes entnommen: »Die vierte Fahrt des neuen Zeppelin- 
sehen Luftschiffes verlief nach allen Richtungen zufrieden- 
stellend. Obwohl sie auf die bemerkenswerte Zeit von 
zwölf Stunden ausgedehnt war, sollte sie trotzdem nur 
Werkstattfahrt sein und jeglichen offiziellen Charakters 
entkleidet sein. Der Weg begann morgens um Vt^ ^^^ 
und führte in verschiedenen Kreuz- und Querflugen über 
Konstanz und Schaff hausen, Luzern, den VierwaldstStter 
.See mit dem Pilatus, nach Küfinacht. Ferner wurden be- 
rührt der Zuger See, dann der Züricher See in seiner 
ganzen Länge um Zürich. Über Winterthur ging es heim- 
wärts. Die Fahrt, die von herrlichem Wetter begünstigt 
war, ging ohne jede Unregelmäßigkeit an Maschine oder 
Steuereinrichtungen zu Ende. Die höchste Geschwindigkeit 
betrug 1.0*3 fn pro Sekunde. Rückkehr und Landung des 
Luftschiffes gingen in der gleichen Weise vor sich wie 
der Flug über die Alpenseen.« 

Ein Telegramm des ' »Berliner Lokalanzeiger« ent- 
wirft uns von der Bf^endigung der Fahrt folgendes Bild: 

»Mit hereinbrechender Dämmerung landete das 
Luftschiff um 8 Uhr 25 Minuten unmittelbar bei der 
Halle. Nach den heutigen Ergebnissen sind die Aus- 
sichten für die vierundzwanzigstündige Fahrt glänzend. 
Der Eindruck des heutigen Aufstieges auf die Bevöl- 
kerung ist ganz auiSerordentlich. Von 6 Uhr 20 Minuten 
an, wo das Luftschiff, aus dem Tal bei Sulgen heraus- 
kommend, zwischen Konstanz und Romanshorn wieder 
den See berührte, blieb es, sämtliche Konturen des Sees 
bis Bregenz ausfahrend, immer noch über dem See. von 
der Abendsonne festlich beleuchtet. Das Luftschiff war 
rund zwölf Stunden unterwegs und hat damit einen neuen 
Rekord aufgestellt. Von Zürich hier eintreffende Reisende 
berichten, dafi der Ballon auf der Strecke Zürich — Romans- 
horn in etwa 100 f» Höhe dicht neben der Bahn im 
Tempo der Züge gefahren ist. Bei seiner Fahrt hatte das 
Luftschiff sehr schwierige Geländeverhältnisse zu über- 
winden, die es dank der vorzüglichen Höhen- als auch 
der Seitensteuer wie spielend löste. Bei Übersjchreitung 
verschiedener Gebirgspässe wurde der dabei nötige Höheo- 
wechsel nur auf dynamischem Wege geleistet. In allen 
Schweizer Städten, die das Luftschiff passierte, herrschte 
lauter Jubel und Begeisterung. 

»Der zurückgelegte Weg betrug 350 ^m, die gröBte 
Höhe 750 m. Das Luftschiff hatte mit sehr schwierigen 
Windverhältnissen zu kämpfen und zuweilen Gegenwiude 
von 12 — li m pro Sekunde zu überwinden.« 

Friedrichshafen, 1. Juli. — Graf Zeppelin gönnt 
nach der angestrengten, von so glänzendem Erfolge ge- 
krönten Tätigkeit der letzten Wochen heute sich und 
seinen Arbeitern einen Ruhe- und Festtag. Das gesamte 
Personal des Grafen wird heute nachmittags in eigenen 
Boten zur Insel Mainau und von dort abends nach 
Immenstadt gebracht, wo festliche Bewirtung, Tanz und 
Feuerwerk stattfinden. Die gräfliche Familie und auch 
. Reichskommissär Hergesell nehmen an dieser Festlichkeit 
teil» in der sich das ungcwr>hnlich schöne Verhältnis des 



Grafen zu seinen Arbeitern widerspiegelt. Morgen findet 
eine Übungsfahrt statt, die sich lediglich auf den See- 
bezirk beschränkt und wobei namentlich Messungen 'der 
Bremsstrecke des Luftschiffes vorgenommen werden. Du 
württembergische Königspaar trifft Freitag vormittag! in 
Friedrichsbafen ein. 

Zürich, 2. Juli. — Von der Meteorologischen Zen- 
tralanstalt werden folgende Geschwindigkeitsmessungen 
über die vierte Fahrt des Grafen Zeppelin . übermittelt. 
Zur Durchfahrt einer Strecke von 135 m längs der'Längs- 
achse des Luftschiffes brauchte Zeppelin 9 Sekunden, was 
einer Geschwindigkeit von 15—16 fn in der Sekunde eat^ 
spricht. Dabei bewegte sich der Ballon in einer Luft- 
schicht mit einer eigenen Nordostwindgeschwindigkeit von 
6 m. Diesen Gegenwind wird das Luftschiff auf seiner 
ganzen Rückfahrt bis zum Bodensee zu überwinden 
haben. Unter Berücksichtigung dieses Windes ergibt 
sich eine absolute Geschwindigkeit von 55 Am in der 
Stunde. 

Die zwölfstündige Probefahrt hat natürlich allgemein 
großes Aufsehen hervorgerufen und es wird in Fachmänner- 
wie in Laienkreisen viel über die Möglichkeiten der Ent- 
wicklung des Zeppelin-Systems und der Lenkballons über- 
haupt debattiert. 

Im »Neuen Wiener Tagblatt« hat ein »Anhänger 
des Ballonsystems« das Wort ergriffen und führt aus: 

»Der »Zeppelin« hat eine schöne Leistung hinter 
sich. Aber verblüffend ist dieser Erfolg nicht. Zeppelin 
ist ja schon im Vorjahre mehrere Stunden geflogen und 
mnfite selbstverständlich bei seiner verbesserten Steuer- 
vorrichtung sich noch länger und mit größerer Energie in 
den Lüften behaupten können. Selbst wenn man nicht 
überzeugter Anhänger Zeppelins ist, war die Leistung 
Zeppelins doch mit großer Wahrscheinlichkeit voraus- 
zusehen. Es wird Zeppelin ganz bestimmt gelingeii, vier- 
undzwanzig Stunden und noch länger sein Schiff zu 
lenken. Dabei hat Zeppelin ungefähr zwanzig Mann immer 
an Bord, was gerade für die militärischen Zwecke von 
großem Vorteile ist. Das läßt sich wohl mit einem 
Drachenflieger nicht vollbringen. Warten wir jedenfalls 
die weiteren Fahrten Zeppelins ruhig ab, die uns sicher- 
lich noch mehr Überraschung bringen werden als dieser 
zwölfstündige Rekord.« 

Dagegen läßt sich Wilhelm Kress über Zeppelin, 
wie folgt, vernehmen: 

»Graf Zeppelin hat einen ganz bedeutenden Erfolg 
errungen. Die Erklärung hiefür liegt vor allem in der 
großen Menge an Betriebsmaterial, das Zeppelin in seinem 
Fahrzeug hatte. Er kann Benzin und Wasser zur Genüge 
mitnehmen. Ein Heißlaufen des Motors ist daher nicht so 
leicht möglich. Die Größe seines »Kolosses« bietet ihm 
Raum für das Betriebsmaterial und die Leichtigkeit des 
Motors gestattet ihm die höhere DirigierbarkciL Zur Hand- 
habung seines Luftschiffes steht ihm auch eine Reibe 
von Chauffeuren zur Verfügung, und so wird Graf Zeppelin, 
mit den besten Mitteln ausgestattet, wohl auch noch eine 
viel längere Fahrt zurücklegen können. Indes liegt hierin 
die Zukunft des Luftfahrzeuges? Gerade für den Militär- 
dienst — den man ja bei diesen Fingproblemen vor allem 
im Auge hat — hat das Luftschiff Zeppelins, obwohl er 
ja vielleicht viele Anhänger unter den Militäraeronauten 
haben mag, wenig praktischen Wert. Das kleinste Explosiv- 
geschoß, von Feindeshand geschleudert aus dem sicheren 
Drachenflieger, der den Koloß umschwärmt, vermag ein 
Werk, das eine halbe Million gekostet, im Nu zu ver- 
nichten. Tagelang können die Drachenflieger sich noch 
nicht in der Luft erhalten, aber so viel Kraft haben sie 
schon, um sich zu erheben und blitzschnell — sie haben 
.die doppelte Geschwindigkeit des Luftschiffes — den 
Kampf gegen den Koloß aufzunehmen und rasch zu be- 
enden. Auf dem Festlande aber ist der gebrechliche 
»Zeppelin« gar nicht denkbar. Ein Landen . ist schon 
schwierig. Ein Windhauch kann diese Aluminiumhülle 
vernichten, wenn sie nicht im sicheren Port ihrer teueren 
Ballonhalle steht. AU T«L\i\^T\iQ:\V\.0^ ^\\^ ^"« ^7;i^.wk 
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vielleicht Verwendang finden können; auch hier nur in 
keinem allsn groBen Ma6e. Aber die Zukunft gehört ihm 
nicht. Das Lnftautomobil wird, wenn jene Leichtigkeit dei 
Moton erreicht nnd die Mängel, die jetzt noch dem Fahr- 
seoge anhaften, in wenigen Jahren beseitigt sein werden, 
allein sich praktische Geltang verschaffen.« 

• » • 

3. Juli. 

Graf Zeppelin hat am 29. Juni bei der Hauptver- 
sammlung des Vereines deutscher Ingenieure in Dresden 
die verschiedenen Systeme lenkbarer Luftschiffe und die 
bisherigen Ergebnisse der Probefahrten mit seinem von 
ihm nach dem starren System konstruierten Luftschiffe 
besprochen. Et erklärte, dafi die bisherigen Experimente 
ergeben haben, da6 der »Widerstand einer bewegten und 
auf diese Weise angeströmten Fläche nicht in gleichem 
Verhältnisse mit der Flächengröfie wachse, wie bisher 
angenommen wurde, sondern da6 vielmehr die bewegten 
Flächen einen Druck erleiden, welcher mit der Zunahme 
der FläcbengröOe in immer rascher abnehmendem Ver- 
hältnis wächst, welche Erkenntnis für die Luftschiffahrt 
von ganz außerordentlicher Bedeutung sei«. 

Zum Schlüsse seines mit stürmischem Beifalle auf- 
genommenen Vortrages stellte Crraf Zeppelin bezüglich 
der starren und nichtstarren Luftschiffsysteme folgende 
auf Erfahrungen in der praktischen Luftschiffahrt sich 
stützende Grundsätze auf: 

1. Die nich' starren Systeme können In derselben 
2^it den Luftraum nicht ebenso durchfahren wie die ganz 
starren Systeme. 

2. Eine Beschädigung der einheitlichen Gaszelle der 
nichtstarren Systeme fuhrt nicht nur zum Verluste der 
Tragfähigkeit, sondern noch schneller zu jenem der Gestalt 
der Gaszelle, was für die Steuerungsfähigkeit von auBer- 
ordentlicher Bedeutung ist. 

3. Die Erhaltung der Gestalt bleibt immer ab- 
hängig von der ungestörten Wirkung der stets empfind- 
lichen Ballonnet Vorrichtungen und von dem Gange des 
zugehörigen Motors. 



Berlin, 3. Juli. Aus Friedrichsbafen wird über das 
Festmahl, welches Graf Zeppelin gestern abends im Dorfe 
Immenstaad am Bodensee seinem Personal gab, eingehend 
berichtet. Der Graf, der mit Musik und PöUerschüssen 
empfangen wurde, führte bei der Tafel in einer Ansprache 
ans, da6 er das Gelingen seines Werkes in erster Reihe 
der Hingebung seiner Arbeiter verdanke. Das Band der 
Treue, das ihn mit seinen Mithelfern,- den Arbeitern, ver- 
binde, sei die Basis seines Schaffens gewesen. Der Erfolg 
sei hienach ein Werk der Treue. Von den Männern der 
Wissenschaft, die mitgeholfen hätten, nenne er zuerst die 
Physiker Hergesell und von Bassus sowie die Ingenieure 
Hofer und Dürr. Sein, des Grafen, Verdienst bestehe nur 
darin, da6 er die richtigen Gelehrten und die geeigneten 
Arbeiter in den Dienst seiner Idee gestellt habe. Ferner 
dankte der Graf auch den anwesenden Vertretern der 
Presse für das bewährte Festhalten an seiner Sache. Der 
Reichskommissär Hergesell sprach von dem weltgeschicht- 
lichen Moment, den alle Anwesenden unmittelbar mit- 
erlebt hätten. 

' Aus der endlosen Fülle der von fürstlichen Personen, 
von Offizieren, darunter Major Gross, von technischen 
Vereinen, von Lnftschiffervereinigungen, von Korpora- 
tionen und Privaten im In- und Auslande telegraphisch 
oder schriftlich eingegangenen Glückwünsche seien nur 
zwei hier wiedergegeben. Der GroOe Stadtrat von Luzern 
telegraphierte: »Soeben zur Sitzung versammelt, begrüBt 
und dankt freudigst der Stadtrat für den ersten Besuch, 



welchen Graf 2^ppelin heute unserer Stadt gemacht hat 
Der Rat gratuliert dem genialen und unermüdlichen Er- 
finder des lenkbaren Luftschiffes zu seinem groBen Er- 
folge und spricht die Hoffnung aus, das Luftschiff bald 
im Dienste des öffentlichen Verkehres zu sehen.« Der 
zweite Glückwunsch kam von der Untertertia der Drei- 
königsschule zu Dresden mit den Worten: »Herxlichea 
Glückwunsch zu dem wohlgelungenen Aufstieg.« 

Die Fahrt des württenbergischen Königs- 
paares. 

4. JuU. 
Die Reihe der Übungsfahrten, die das Luftschiff des 
Grafen Zeppelin mit seiner jetzigen Füllung unternommen 
hat, wurde am 3. Juli mit einigen kürzeren, in jeder Be- 
ziehung tadellos verlaufenen Aufstiegen beendet. Einen 
besonderen Charakter erhielten diese Aufstiege durch 
die Teilnahme des Königs und der Königin von Württem- 
berg, die ihr Vertrauen in die Sicherheit des Zeppelin- 
sehen Luftfahrzeuges damit augenfällig bekundeten. Bei 
seiner Rückkehr zum Schloß wurde das Königspaar, wie 
schon auf der Fahrt, vom Publikum lebhaft begrüfit. 
Über den Verlauf des Aufstieges enthält der folgende 
Bericht die näheren Angaben. 

Friedrichsbafen, 3. Juli, abends. — Um 3 Uhr 
30 Minuten verliefi das Luftschiff bei ideal schönem 
Wetter mit dem König von Württemberg an Bord die 
Halle. Der König befand sich in der vorderen Gondel 
beim Grafen und dem Ingenieur Dürr, sein General- 
adjutant von Bilfinger war in der hinteren Gondel. Wenige 
Minuten später stieg das Luftschiff mit gewohnter Sicher- 
heit und Leichtigkeit empor und nahm seinen Weg zum 
Friedrichshafener Schlosse, das es acht Minuten später 
erreichte. Über dem Schloß und dem Park beschrieb das 
Fahrzeug mehrere Kreise, um dem König Gelegenheit zu 
bieten, sein Besitztum genau zu inspizieren. Um 4 Uhr 
4 Minuten ging das Flugschiff in der Nähe der Halle 
wieder hinunter und legte sich vor Wasseranker. Alles 
das geschah wiederum mit großer Ruhe und geradeso 
phlegmatischer Sicherheit. Der König drückte dem Grafen 
die Hand nnd stieg wie aus einem Eisenbahncoupi in 
das Motorboot »Württemberg« über, während an seiner 
Stelle die Königin in Begleitung der Hofdame Freiin 
von Palm in die Gondel des Luftschiffes überstieg. Mit 
General von Bilfinger wechselte der Kammerherr der 
Königin, von Rassler, den Platz in der hinteren Gondel. 
Während das Luftschiff sich mit der Königin an Bord 
um 4 Uhr 13 Minuten wieder erhob, ließ sich der König 
zu seiner Motorjacht aConduiramur« bringen nnd verfolgte 
nun seinerseits den Ballon auf dem Wasser. Nach 12 Mi- 
nuten zog das Luftschiff seine Kreise wieder über dem 
königlichen Schlosse, um der Königin so genau dasselbe 
Schauspiel zu bieten wie 30 Minuten vorher dem König. 
Um 4 Uhr 40 Minuten lag das Luftschiff abermals in der 
Nähe der Halle vor Wasseranker und ebenso leicht und 
bequem wie vorher der König verließ die Konigin um 
4 Uhr 45 Minuten mit ihrer Hofdame das Luftschiff 
wieder. Letzteres ging sofort zum dritten Mal in die Hohe 
und setzte seine Manöver fort, während die königliche 
Jacht zum Schlosse zurückfuhr. Um 5 Uhr erfolgte 
wiederum bei der Halle die dritte Zwischenlandung, um 
die Gattin des Neffen des Erfinders, Gräfin Lola Zeppelin, 
aufzunehmen. Wie stets fuhr das Luftschiff in geringer 
Höhe weiter an der Insel Mainau vorbei nach dem Über- 
linger See, wo es umkehrte und angesichts eines heran- 
ziehen Jen Gewitters um 6 Uhr 35 Minuten in der Halle 
landete, in die es rasch geborgen wurde. Graf Zeppelin, 
der in wenigen Tagen siebzig Jahre alt wird, darf den 
heutigen Tag — es war der vierzehnte Aufstieg, den er 
mit seinem Luftschiff unternahm — zu einem der er- 
ei guih vollsten seines reichen Lebens zählen. War es doch 
überhaupt das erstemal, daß gekrönte Häopter sich in die 
Lüfte emportragen ließen. Das Königspaar bat sich ^hoch- 
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befriedii^ über die Fahrten ansgesprocben ; der Eindrack 
auf die Königin soll ganz besonders mächtig gewesen sein. 
Mit diesem bedeutsamen Ereignis schloß die Reihe der 
Fahrten mit der bisherigen Fällnng endgültig. Am Laft- 
schiff ist nun alles erprobt, was zu erproben war. So, wie 
es jetzt ist, wird es die entscheidende Fernfahrt in der 
zweiten Hälfte des Monats antreten. Morgen beginnen die 
Vorbereitungen zum Umfüllen des im Luftschiff noch 
Yorhandenen Gasbestandes in die Kugelballons der Vereine 
Stuttgart, Strafiburg, Augsburg und München. Die be- 
treffenden Sportfahrten werden Montag und Dienstag statt- 
finden. 

Zu den Ehrungen, die dem Grafen Zeppelin in den 
letzten Tagen sateil wurden, ist auch ein ungemein herz- 
lich gehaltenes Glückwunschtelegramm Kaiser Wilhelms 
hinzugekommen, das folgenden Wortlaut hat: 

»Freue inich von ganzem Herzen über Ihren famosen 
Erfolg. Halte Ihnen nach wie vor die Stange. Beste 
GrüBe Wilhelm.« 

In der württembergischen Kammer erklärte, wie aus 
Stuttgart gemeldet wird, Präsident von Payer am Schluß 
der Sitzung: »Mit größtem Interesse hat das Haus in den 
letzten Tagen die Erfolge des letzten Aufstieges des 
Grafen Zeppelin vernommen. (Bravo!) Ich weiß, daß ich 
im Namen dieses Hauses handle, wenn ich einer An- 
regung des Ageordneten Haussmann und elf weiterer Mit- 
glieder dieses Hauses folge, mir vom Hause die Ermächti- 
gung zu erbitten, dem Grafen Zeppelin zu der bahn- 
brechenden Lösung des großartigen Problems der Durch- 
steuerung der Luft den Glückwunsch und Dank des 
Hauses zu übermitteln. (Bravo!) Ich danke für die Er- 
mächtigung, die die Herren mir erteilt, und werde sofort 
das Erforderliche einleiten.« 

Auf das Glückwunschtelegramm des Kaisers an den 
Grafen Zeppelin hat dieser wie folgt geantwortet: 

»Ew. Majestät danke ich alleruntertänigst aus tief 
bei^egtem Herzen für den allergnädigsten Gruß. Das Ver- 
trauen Ew. Majestät wird den Vorteil für Deutschland 
zutage fördern, der in dem, was ich schaffen durfte, liegt. 

Graf Zeppelin.« 

Graf Zeppelin, den das Telegramm des Kaisers 
ganz außerordentlich freudig berührt hat, reist heute nach 
seinem Gut Giersberg in der Schweiz ab. 

Wie die zweite, so hat auch die erste württem- 
bergische Kammer dem Grafen Zeppelin die herzlichsten 
Glückwünsche zur Lösung des Problems der Lenkbarkeit 
von Luftschiffen ausgesprochen. Ministerpräsident Dr. von 
Weizsäcker erklärte bei dieser Gelegenheit, die Regierung 
empfinde mit den Ständen das Erhebende des Moments 
and spreche dem Grafen Zeppelin ihren wärmsten Dank aus. 

Während aus der Schweiz bisher nur Stimmen der 
Freude und Begeisterung über die großartigen Erfolge des 
deutschen Erfinders laut wurden, kommt heute aus Eng- 
land der erste Warnruf vor den möglichen militärischen 
Folgen dieser fortschreitenden Eroberung der Luft. Die 
äußerst charakteristischen Auslassungen eines der einfluß- 
reichsten Organe der öffentlichen Meinung wurden dem 
»Berliner Lokalanzeiger« in einem Spezial -Draht bericht 
wie folgt übermittelt: 

London, 4. Juli. — Die »Daily Mail« erklärt in 
einem Leitartikel über die Zcppelinsche Luftfahrt, nicht 
ohne Grund habe Kaiser Wilhelm, ein hervorragender 
Beurteiler der Ereignisse unserer Zeit, erklärt, daß Graf 
Zeppelins Luftfahrt in die Schweiz den Beginn einer neuen 
nationalen Ära bedeute : denn dies sei das erste Mal, daß 



ein lenkbares Militärluftschiff über das Gebiet eines 
fremden Staates segelte; solch eine Fahrt sei ein erstaun* 
liches Ereignis. Sie müsse die Aufmerksamkeit jeder Re- 
gierung auf die sich schnell entwickelnden Möglichkeiten 
von Luftschiffen und Flugmaschinen lenken. Vom engli- 
schen Standpunkt könne die Eroberung der Luft nicht all 
wünschenswert betrachtet werden. England werde auf« 
hören, eine Insel zu sein. Was nütze ihm die Meer- 
beherrschung, wenn der Feind durch ein anderes Element 
kommen könne. Das englische Kriegsministerium und die 
Admiralität müßten Experimente im großen Stile be- 
treiben und das Parlament müsse die nötigen Fonds ge- 
währen. Wenn auch mit Bedauern, müsse England die 
Überbrückung seines Festungsgrabens, die Eröffnung neuer 
Straßen durch die Luft und die ungeheure Frage, sich in 
diesem unsicheren Element zu behaupten, ins Auge fassen. 

Es wird in dem Artikel weiters auseinandergesetzt, 
daß das Zeppelinsche Fahrzeug schon bei seiner jetzigen 
Leistungsfähigkeit, die sich zudem bald steigern dürfte, 
zu einer Invasion des englischen Luftmeeres von einem 
norddeutschen Stützpunkt aus durchaus im stände sei, 
und daß eine Flotte von solchen Schiffen nicht bloß un- 
schätzbare Kundschafterdienste im Hinblick auf die Be- 
wegungen der britischen Kriegsschiffe leisten, sondern 
diesen sowie den englischen Hafenaolagen und Küsten- 
befestigungen den schwersten Schaden zufügen könne, 
noch dazu ohne eigenes Risiko, da die Marineartillerie 
vorläufig auf mehr oder minder vertikales Schießen nicht 
eingerichtet sei. Der. einzige Trost für England bestehe bis 
auf weiteres in Anbetracht der Entente cordiale darin, daß 
dem Zeppelinschen Schiffe, gleichsam dem »Dreadnought 
der Lüfte«, der französische Lebaudy-Typ vermöge größerer 
Leichtigkeit und Beweglichkeit seinerseits vielfach über- 
legen sei und das deutsche Riesenschiff bequem von oben 
herab vernichten könne. 

Es wird deshalb dazu geraten, daß England selbst 
eine aus Luftschlachtschiffen ä la Zeppelin und Luft- 
kreuzern ä la Lebaudy gemischte Flotte baue und in- 
zwischen seine Marinegeschütze den Anforderungen der 
neuen Ära anpasse. 

Von anderer Seite wird die Einführung einer Art 
Paßzwang für Luftschiffer verlangt, um militärische Ab- 
stecher fremder Nationen in den Luftbereich der engli- 
schen Küsten schon in Friedenszeiten zu verhindern. 

In der zweiten Hälfte des Juli dürfte eine Fahrt des 
Zeppelinschen Luftschiffs nach Mainz stattfinden. Es ist 
dafür eine Zeit von zehn Stunden vorgesehen. Die Ent- 
fernung von Friedrichshafen über Basel — Straßburg beträgt 
455 km. Sollte Graf Zeppelin auf der Fahrt bis Strafi- 
burg feststellen, daß er einige Zeit erübrigt, so will er, 
wie die »Straßburger Post« mitteilt, als Grnß für .Strafi- 
burg eine Schleife um den Münsterturm herum fahren» 
Die Schweizer-Fahrt vom 1. Juli läßt die Zeitersparnis 
wahrscheinlich erscheinen, denn das Luftschiff bewies bei 
dieser Gelegenheit eine Geschwindigkeit von 5^ km in 
der Stunde. Die einzelnen Entfernungen der Strecke Fried- 
richshafen—Mainz und die Fahrtdauer bei Annahme einer 
Stundengeschwindigkeit von etwa 50 km würden etwa be- 
tragen: Friedrichshafen— Basel 145 km gleich 3 Stunden, 
Basel— Mülhausen 80 km gleich 40 Minuten, Mülhausen 
— Kolmar 35 km gleich 45 Minuten, Kolmar —Straßburg 
60 km gleich 1 Stunde 10 Mimten. Die ganze Strecke 
Friedrichshafen— Straßburg, die 270 km beträgt, würde er 
also in etwa 5Vs Stunden zurücklegen. Von Strafibtrg 
nach Mainz sind dann noch 185 km^ die nicht ganz vier 
Stunden Fahrzeit erfordern. 

7. Juli. 

Graf Zeppelin hat in deutschen Blättern eine Er- 
klärung veröffentlicht, zu deren Verständnis ins Gedächtnis 
zurückgerufen werden muß, daß der erste mit dem neuen 
Zeppelinschen Modell geplante Aufstieg infol^ au^ün&\.^9x 
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Witterungsverhältnitse und eines geringfügigen Motor- 
defektes mehrfach verschoben werden mu6te, so daß, als 
der Aufstieg dann tatsächlich erfolgte, mehrere der offi- 
liellen Hersönlichkeiteo, darunter auch Kriegsminister von 
Einem, Friedrichshafen bereits wieder verlassen hatten. Der 
Abreise des Kriegsministers soll eine Auseinandersetzung 
swischen ihm und dem Grafen Zeppelin voraufgegangen 
seia, wobei Herr von Einem aus seiner Unzufriedenheit 
mit dem wiederholten Aufschieben des Aufstieges kein 
Hehl gemacht haben sollte. Die Erklärung Graf Zeppelins 
hat folgenden Wortlaut: 

»Die jüngsten Tage boten mir bisher keine Muße 
ZOT Kenntnisnahme von Auslassungen der Presse, in 
welchen ganz grundlose Anschuldigungen gegen den 
preußischen Kriegsminister von Einem, meinem besonders 
hochgeschätzten Kameraden, erhoben werden, vielfach in 
dem Tone des Pharisiertums und der Splitterrichterei, wie 
er bedauerlicherweise noch zuweilen den Verkehr zwischen 
Nord und Süd in Deutschland durchkliagt. 

»Grundlos ist selbstverständlich vor allem die An- 
schuldiguog, Herr von Einem habe von mir das Ausfahren 
während des herrschenden starken Sturmes gefordert. Einem 
Manne aber, der. wie Seine Exzellenz, duich sein Ver< 
trauen zu meinem Vor^*ehen mir die Lotterie in Preußen 
verschaffte und dadurch allein mein Unternehmen vor dem 
Untergang rettete, der stets die gröüie Unparteilichkeit 
zwischen den drei deutschen LufischifTsystemen zu üben 
bestrebt war, der sich noch in jüngster Zeit mit außer- 
ordentlichem Überzeugungsmut, in vorneiimster Gesinnung 
unter dem Beifall des ganzen deutschen Volkes hohe Ver- 
dienste um die Aufrechterhaltung von Ordnung und Dis- 
ziplin im Heere erworben hat, einem solchen Manne ver- 
gebe ich es von ganzem Herzen, wenn er in mit den 
Tagen und Stunden wachsendem Unmut über das Fern- 
gehaltensein ^on seinem verantwortungsvollen Amt. ohne 
den Zweck seines Verweilens bei mir erfüllt zu sehen 
ond kaum erholt von Erkrankung durch Überarbeitung, 
in nervöse Erregung gerät, die ihm für einen Augenblick 
die ruhige Beurteilung der Lage und die richtige Auf- 
fassung des ihm Gesagten entzieht. Mir bleibt kein andere» 
Empfinden für den hochverdienten, trefflichen Mann, als 
das voUkommeuster Hochschatzung und kameradschaftlicher 
Zuneigung. Graf Zeppelin.« 

Ji. Juli. 

Die Stadt Stuttgart hat dem Grafen Zeppeliu das 
Ehrenbürgerrecht verliehen. 

Aus München wird berichtet, daß der Prinzregent 
an den König von Württemberg folgendes Telegramm ge- 
richtet hat: 

»Mit lebhafter Freude habe ich die Berichte über 
die letzten Probefahrten des Zepjv; linschen Luftschiffes 
verfolgt. Es drängt mich, auch Dir gegenüber meiner 
herzlichen Freude darüber Ausdruck zu gelnrn. daß der 
nnermüdlichen SchatTenskraft des Grafen Zeppelin ;^o 
reicher, für das gesamte deutsche Vatcrla::«.: hoch bedeut- 
samer Erfolg beschieden ist. 

Hohenschwongau. o. luli l'*OS. 

Lu;:;v:d.« 

Heute, am **. J-'.i. feicr: Uiaf .^fvre*.'.:'. seinen 
siebzigsten Gebar:5tag. Zu dieser Gelege=hci: Vi*i."'*caJ- 
licht Dr. Hugo Eckener aus F:iedrich>ha:eu i:; der 
•Neuen Freien Presse« einige j>e:#r»alichc Fr::v.\e:;i;:j;en 
und Erfahraotca« die den Leser mi: der synip.-.*.';i^.V.en 
Zeppelin. diese> im M:::;^!' 
«•MM Mehenien Mannes, cui 
Wir eatnehmea den Aus- 

Wort ist nicht nui die 
^ «tm es einen lieben 



»Nächsten« zu charakterisieren gilt. Ein Wort soll meist 
genügen, uns über das innerste Wesen desselben aufzu- 
klären, ihn gleichsam zu etikettieren. So gewaltsam diese 
summarischen Urteile auch oft ausfallen, eine gewisse Be- 
rechtigung hat doch die Methode. Denn fast jeder hat 
einen Wesensgmndzag, aus dem sich mehr Zufälliges un- 
schwer ableiten läfit. Wollten wir indessen nach dem 
einen Wort suchen, das uns den Grafen Zeppelin cha- 
rakterisieren sollte, so dürfte das Finden nicht leicht 
werden. Seine bewegliche und doch wieder so zielbewußte 
Art birgt Gegensätze in sich. Man wird geneigt sein, sich 
den Mann, der in jahrzehntelangem Kampfe gegen eine 
Welt von Widerständen unter großen persönlichen Opfern 
sein Werk durchführte, etwa als einen verschlossenen, ver- 
bissenen Fanatiker oder als einen rauhen Willensmenscheo 
vorzustellen, der Energie und Entschlossenheit in jeder 
Bewegung ahnen ließe. Wer den Grafen kennt, wird bei 
dieser Vorstellung lächeln. Muß er sich doch oft im 
stillen wundem, wie jene Kraft und Zähigkeit Platz 
finden konnte in dem weichen, konzilianten Gemüt, dessen 
sonnige Heiterkeit und bestrickende Liebenswürdigkeit 
alle Herzen schnell gewinnt. 

Will man des Grafen Zeppelin Art mit einem Wort 
schnell veranschaulichen, so bedient man sich vielleicht 
am besten des Ausdruckes, den jemand fand, als wir 
kürzlich während der Vorbereitungen zur Dauerfahrt beim 
Glase Wein uns unterhielten: »Er ist der letzte Ritter.« 
— »Nein, der erste!« meint ein anderer und wollte damit 
sagen, daß das, was wir mit dem Begriffe »Ritterlichkeit« 
verbinden, kaum je in den alten Rittern so ganz lebendig 
gewesen sei wie im Grafen Zeppelin. Alle Tugenden, die 
wir aU Blüte feinster Kultur zu verehren gelernt haben, 
Dankbarkeit, Freundestreue, Gerechtigkeitsgefühl, hoher 
Sinn und hohes Streben, Höflichkeit. Takt und Artigkeit, 
sie leuchten aus allen seinen Handlungen hervor. Und 
sie sind kein äußerliches Erziehungsprodukt bei ihm, 
sondern ent>pringen seinem innersten Wesen, der tiefen 
Güte seines Herzens. Je näher man ihn kennt, um so 
höher wertet man ihn. Seine Freunde und Bekannten 
verehren ihn, seine langjährigen Mitarbeiter und Arbeiter 
gehen für ihn durchs Feuer, seine Familie ist bereit, für 
ihn zu sterben. Man kennt jene rührende Darstellung 
Piatons, wie Sokrates den Schierlingsbecher geleert hat 
und sterbend auf das Ruhebett gesunken ist. Und wie 
der Tod allmählich zum Herzen fortschreitet und alle 
Schüler den Meister leise weinend umstehen und an sein 
und ihr Schicksal denken, da richtet der Weise sich 
mühsam .luf und sagt: »Wir schulden dem Asklepios 
einen Hahn, wollt ihr daran denken!« Diese Szene kam 
mir in Erinnerung, als wir im Oktober 1906 mit dem 
Grafen zur Halle kir.ausfuhren. um das dritte Luft- 
schitT zum erstenmal auf;^teigen zu lassen. Das zweite, 
wertvolle Fahrzeug war kläglich zerstört worden und die 
Welt batte sich abge wandt. Alle Hoffnung hing an dem 
neuen Schiff, das mit den letzten Mitteln erbaut war. 
Wie wüfde es ablaufen: Wir saßen gedankenvoll im 
Hooi und keiner mo»:hte ein Wort sprechen. Da wendet 
sich Graf .Zeppelin an «einen Neffen und sagt: »Max. wir 
haben dooh an alle i:edachi: Haben die Leute auf dem 
Piahm auch z\i essen bekommen ?« Daij sein eigenes 
SchK*k> d s:ch iu der nächsten S:unde entscheiden sollte, 
>ohic:i ihn uicht ju küiaaiern. 

AU 0* dann ,:'."j:. ^:» w.u es sei?, erstes, nach Konstanz 
hiuuberi Utahren. wo s?ia Hruder hberhard auf dem 
Krankenbette Ug. l*::i litr Bru.:;.'r hörte im Bette das 
Sausen der Lu:!>ohr..u^es u'itr öera H^use und lächelte 
'o.j;lücki Uli.: s:,«': \»:--.:t las;^ iarauf leicht und zu- 
frieden. 

Pie Ga*::reun.:Nc'::j::. ,::i Gra: Zeppelin wahrend 
seiner Ver>uc?.e u"»i, i>; i.;s: .;;:*>. ■:.wei:'er,i. Nie wird er 
e- vr: iit'^Ni- ■.'. . c*.n c :; ;•. ;.- .. ; :•. .\ nk v.: ".: : jT. .'.er ihm bekannt 
is:. >o".';: a« se.niu '.'■.>.■. ;- :\tr.zT. 'Zur seine näheren 
F: e ;: v\ .\c ..'er • * : o : ,\r \. ; : -. - v. . -. : - - j h : Wie hü bsch ist 
:'. : .*r. : .: . .• *:• : .* 'z ^ \ ,^1 ; • ■ Als : r.. ^ j • : .:en Jahre die fünf 
j: i.;r : ? :■ J. .■: V : • * lu* • < ■ ■ - - • . .. <:.r:*'.\- r . .i.i nahm er einen 

n .1 .*' . v -. tv- : T ". - ■■ ■ • :• ^ . :: ■ . : - 3 in die Gondel 

■■«*-■ •'•■■•• >•«>• '■ *\V:r freue ich mich, 

d A V • c ?. .» ! V v.i e i ". e :*:... : c -. :: r.: 1 ! rai : n ehm en konnte ! 
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Denn wenn das Reich nun die Sache übernimmt, dann 
habe ich nichts mehr zu sagen.« Die Sorge für seine eigene 
Person steht ihm an letzter Stelle. Er wohnt jahraus, 
jahrein in den bescheidenen Räumen eines alten bau- 
fälligen Gasthofes, iBt sein einfaches Hotelmenu um 2 M. 
zu einem Viertel Seewein und sitzt bis in die späte Nacht 
hinter seinem Schreibtisch. Fürwahr, wirklich wie ein 
Ritter aus einer vergangenen Epoche. 

So sonnige, gütige Naturen wie der Graf Zeppelin sind 
geschaffen, etwas Grofies erfolgreich durchzuführen. Sie 
schöpfen aus ihrem eigenen Wesen einen Glauben an 
den schliefilichen Sieg einer guten Sache und einen Opti- 
mismus, der sie nicht so leicht erlahmen läfit. Kommt bei 
ihnen eine rege Phantasie und eine starke Versatilität des 
Geistes hinzu, so werden sie sich getrost an die kühnsten 
Projekte wagen. Graf Zeppelin hat diese rege Phantasie 
und überdies auch ein ungestümes Temperament, das seine 
Phantasie oft in Fernen treibt ^ die uns Nüchterneren fast 
romantisch anmuten. Das lehren uns nicht erst seine aero- 
nautischen Bestrebungen, sondern schon sehr frühe Daten 
aus seinem Leben. Ist nicht ein romantischer Zug darin 
zu erkennen, wenn der junge Leutuant Graf Zeppelin mit 
kurzem Entschlüsse dem friedlichen Heimatländchen den 
Rücken wendet und nach Nordamerika geht, wo Kriegs- 
lärm lockt, wenn er, der alt adelige Spiofi, hier mit dem 
Demokraten Karl Schurz am nächtlichen Lagerfeuer sitzt? 
Und welche echte Reiterromantik liegt erst in jenem ver- 
wegenen Patrouillen ritt, durch den der 32jährige Dragoner- 
rittmeister sich zu Anfang des deutsch-französischen Krieges 
hervortat. Reiterromantik hat man es denn ja auch ge- 
nannt, als Graf Zeppelin zuerst davon zu sprechen anfing, 
in lufttüchtigen Aluminiumschiffen durch die Luft zu 
jagen. Aber welcher andere Sinn durfte sich denn je mit 
dem Bau von Motorluftschiffen tragen? Wenigstens von 
Luftschiffen, die alle hergebrachten Konstruktionsprinzipien 
über den Haufen werfen und eine neue aeronautische 
Praxis einführen wollten, die »abwettern« sollten, wo 
andere ip einer Strandung ihre Rettung suchen mufiten, die 
durch ihre Leistungsfähigkeit und sozusagen aggressive 
Aktivität sich behaupten sollten, während man überall 
sonst in passiver Verteidigung das Heil sehen wollte. 

Natürlich lassen sieb durch noch so schöpferische 
Phantasietätigkeit keine mechanischen Wunderwerke, wie 
es das »starre« Luftschiff ist, fertig machen. Wir wollen 
zwar unbedenklich bekennen, daB wir eine lebendige 
Phantasie und eine starke Intuition als die entscheidenden 
Faktoren im Schaffen des Grafen Zeppelin ansehen. Jeder 
geniale Wurf auf irgend einem Gebiet geht wohl auf diese 
Quellen zurück. Wer den alten Herrn aber, wie wir, die 
ungezählten langen Winterabende im Scheine seiner Lampe 
rechnen und lesen sah, der weiB, wie viel Geduld und 
Ausdauer auch in ihm wohnt, alle die mechanischen und 
technischen Probleme und Problemchen sorgfältig zu be- 
denken. Und wer ihn an jenem Uoglückstage droben im 
Allgäu sah, wo er, aufrecht wie eine Eiche im Sturm, 
gelassen die Zertrümmerung seines wracken Fahrzeuges 
leitete und nicht verzweifelte, der muBte scheu die Energie 
dieser seltenen, so feurigen und doch so zähen Schwaben- 
seele bewundern ... 

Graf Zeppelin darf jetzt seinen siebzigsten Geburtstag 
in seltener körperlicher und geistiger Rüstigkeit und in 
hohem Glücke feiern. Wir nehmen Teil an seiner Freude, 
mit Dank im Herzen, wie wir ihn jedem Förderer der 
Kultur entgegenbringen, und mit Verehrung für seine edle 
Persönlichkeit, die unserer mattherzigen, eigensüchtigen 
Generation ein ideales Vorbild sein sollte. 

9. Juli. 

Graf de La Vaulx äuBert sich im »Messidor« ge- 
radezu enthusiastisch über Zeppelins Luftschiff. Er sagt: 

»Die Deutschen haben uns in der Luftschiffahrt be- 
deutend übertroffen und wir werden große Anstrengungen 
machen müssen, um den Vorsprung einzuholen. GewiB ist 
die »Republique« praktischer, aber Zeppelin bleibt ein 
hervorragender Kreuzer. Wir lieBen uns von unserer Über- 
legenheit hypnotisieren, allein Graf Zeppelin hat alle unsere 
Rekords weit übertroffen. 



»Ich bin überzeugt, dafi der deutsche Ballon noch 
nicht seine höchste Leistung gezeigt hat. Seine einzige 
Schwierigkeit besteht im L>n1en; es dürfte aber auch 
dieses Hindernis überwunden werden. 

»Graf Zeppelin ist ein Mann von bedeutender lo- 
telligenz, der all seine Kräfte der Lö^ung des Problems 
widmet und gewiB sein Ziel erreichen wird. 

»Der Vergleich zwischen dem Luftschiffe 2>ppelin8 
und unseren Militärballons ist ebenso unmöglich, wie 
zwischen einem Automobil 120 H. P. und einer Voiturette. 
Graf Zeppelin wird gewifi sein Versprechen halten und 
eine vierundzwanzigstündige Fahrt vornehmen. Unsere 
Lenkballons sind zu klein und alle nach einem Muster; 
die Kriegsverwaltnng muB ganz anders vorgehen, den 
Ingenieuren eine Reihe von Bedingungen für die Lenk- 
ballons vorschreiben und sich zum Ankauf verpflichten, 
falls diese Bedingungen erfüllt werden.« 

Aus Anlafi seines siebzigsten Geburtstages sind dem 
Grafen Zeppelin von einer großen Reihe fürstlicher und 
anderer hochstehender Persönlichkeiten Glückwunschtele- 
gramme zugegangen. Vom König von Württemberg hat 
Graf Zeppelin folgendes Telegramm erhalten: 

»Am heutigen Tage drängt es mich, Ihnen ganz 
besonders warme und innige Gluckwünsche darzubringen, 
indem ich mich eins weifi mit dem ganzen Vaterlande, 
das mit gerechtem Stolz auf seinen im Mittelpunkt seines 
Interesses und seiner Bewunderung stehebden Sohn blickt. 
Zu einem Zeitpunkte, da viele sich zur Ruhe setzen, ist 
es Ihnen vergönnt, den wohlverdienten Lohn eines Lebens 
der Aufopferung und der Arbeit zu ernten und im Zenith 
des Schaffens zu stehen. Mögen viele glückliche, an Genug- 
tuung reiche Jahre folgen. Ich miiche mir die Freude, aus 
dem heutigen Anlasse Ihnen meine große goldene Medaille 
für Kunst und Wissenschaft am Bande des Kronenordens 
als äußeres Zeichen meiner Gefühle zu verleihen. Auch 
habe ich Ihrem kaufmännischen Vertreter, Herrn Uhland, 
das Ritterkreuz I. Klasse des Friedrichordens verliehen, 
und hoffe, auch damit Ihnen eine erfreuliche Ehre zu er- 
weisen. Wilhelm.« 

Die Königin von Württemberg telegraphierte: 

»Meine wärmsten Wünsche für die Zukunft möchte 
auch ich Ihnen heute aussprechen, wobei ich nicht nur 
des großen Erfinders in Bewunderung gedenke, sondern 
auch in Dankbarkeit des treuen Württembergers und guten 
Patrioten. Charlotte.« 

Vom Grofiherzog von Baden lief ein Telegramm mit 
folgendem Wortlaut ein: 

»Indem ich Ihnen zum siebzigsten Geburtstage herz- 
lich gratuliere, verbinde ich damit meinen aufrichtigen 
Glückwunsch zu Ihrem großen Erfolge, dem schönen Lohn 
Ihrer unermüdlichen Ausdauer. Friedrich.« 

Fürst von Bülow hat an den Grafen nachstehendes 
Telegramm gerichtet: 

•Euerer Exzellenz sende ich zu Ihrem siebzigsten 
Geburtstage meinen herzlichsten Glückwunsch. Möge Ihnen 
noch lange die kühne Tatkraft erhalten bleiben, auf deren 
Erfolge ganz Deutschland mit Stolz blickt. Bülow.« 

Der Staatssekretär des Reichsamts des Innern von 
Bethmann- Hollweg richtete an Zeppelin ein längeres herz- 
liches Glückwunschschreiben und sandte ihm im Namen 
der Reichsverwaltnng ein kleines Kunstwerk, ein Email- 
bild nach dem Aquarell von Hans Thoma, »den lorbeer- 
tragenden über See und Gebirge frei dahinschwebenden 
menschlichen Genius«. 

♦ * * 

Die grofie Fahrt unterblieben! 

Schwere Defekte! 

12. Juli. 
Ohne Zeit zu verlieren, bereitet Graf Zeppelin sein 
Luftschiff zu der 24stündigen Dauerfahrt vor. Das nach- 
folgende Bild zeigt unseren Lesern das ^ewald^ '^'«S^x« 
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zeag, welches die große Aufgabe losen soll — eiue Auf- 
gabe, die alle bisher an einen Lenkballon gestellten An- 
forderungen bei weitem übersteigt. Das Bild wurde ge- 
legentlich der Auffahrt des württembergischen Königs- 
paares aufgenommen. 

Das Luftschiff Nr. 4 seigt wesentliche Veränderungen 
dem im vorigen Jahre benutzten Motorballoa Nr. 3 gegen- 
über. Während dieser nur 16 Ballonabteile hatte, besitzt 
Nr. 4 deren 17. Dies gab bei der Konstraktion Ver- 
anlassung, die Verstrebung der drei Gondeln, von denen 
jede sonst unter einem Ballonabteil gelagert war, zu ändern. 
Bemerkt sei ferner, da6 die vier Treibschrauben bei dem 
neuen Fahrzeug tiefer gelagert sind und daß diese sich 
auch wie bei den Schiffen nach rückwärts bewegen 
können. Ebenso sind jetzt nicht nur Züchtern, sondern 
auch vor Steuerbord und Backbord am Ballonkötper je 
zwei übereinander gelagerte Stabilisationsflossen angebracht. 
An den hinteren Flossen sind Seitensteuer befestigt, auch 
am Heck des Ballonkörpers be&odet sich ein solches. 
Neu ist ebenfalls der Schacht, der zur Oberfläche des 
Ballons fuhrt; er stellt einen mit Sprossen versehenen 
Luftsack vor, der zwischen zwei Ballonabteilen eingebaut 
ist. Dieser Schacht soll Gelegenheit geben, Auslug nach 
feindlichen Luftschiffen zu halten und ebenso aeronautische 
' Navigationsmessungen vorzunehmen. Die Beleuchtung der 
drei Gondeln zur Nachtzeit geschieht durch Batterien von 
Trockenelementen. 

Das Programm der großen Fahrt ist folgendes : 
Morgen den 13. Juli findet die Füllung des Ballons statt 
welcher gegen Abend wahrscheinlich eine kurze Probe- 
fahrt folgen wird. Dienstag den 14. Juli geht bei günstigem 
Wetter die Fahrt nach Mainz vor sith (zirka 450 km). 
Auf dem Rückweg nach Friedrichshafeu wird eine 
Zwischenlandung auf dem Exerzierplätze von Konstanz 
bewerkstelligt. — Der für die Sicherheit des Luftschiffes 
während der Fahrt eingerichtete Relaisdienst von 22 Auto- 
mobilen, die mit je einem Of&zier der verschiedenen 
Armeekorps bemannt sind, ist in vier Etappen verteilt. 
Die erste Etappe besteht aus den sechs Automobilstationen 
Waldshut, Basel, Neubreisach, Straßburg, Mazau, Ludwigs- 
hafen. Die zweite Etappe umfafit ebenfalls sechs Stationen : 
Mainz-Kreuznach, Oberstein, Neunkirchen, Kathedrale 
Metz, St. Avold, Bitsch. Die dritte Etappe enthält drei 
Stationen: Mainz, Worms, Speyer, die vierte Etappe die 
fünf Stationen Mazau, Pforzheim, Stuttgart, Feldstetten, 
Biberach. Außerdem wird eine Beobachtungsstation in 
StraBburg errichtet, ferner werden Fesselballons in Metz 
und StraBburg zur Beobachtung der Fahrt hochgelassen. 
Jedes Automobil erhält einen ihm zudiktierten Beob- 
achtungsbereich, in dem es das Schiff verfolgt, seinen 
Kurs beobachtet und durch Telegramme die Sichtung sowie 
den Obergang in den anderen Beobachtungsbezirk an die 
Zentralstation in Friedrichshafen, die dem Geheimen 
Regierungsrat Lewald unterstellt ist, berichtet. Bei ein- 
tretender Gefahr sind die Automobile gehalten, die er- 
forderlichen Hilfsmannschaften gemäß den ihnen gegebenen 
Vollmachten :u requirieren. Zu diesem Zwecke sind alle 
Militär-, Eisenbahn-, Post- und andere Staatsbehörden an- 
gewiesen, Hilfe zu leisten. Bei Tage führt jedes Auto- 
mobil eine weiBe Flagge, bei Nacht macht es sich dem 
Luftschiff durch Scheinwerferlatemen, die nach oben ge- 
richtet sind, bemerkbar, während das Luftschiff als Not- 



signal das Licht einer roten Laterne der Erde zuwirft. 
Die Automobile werden zumeist von den Fabriken ge- 
stellt. Sobald sich Graf Zeppelin in Mainz über die Route 
des Rückweges entschieden hat und diese durch Beob- 
achtungsposten festgelegt ist, wird die nicht in Betracht 
kommende Relaislinie benachrichtigt, ihren Dienst ein- 
zustellen. 

Für die Begrüßung des Zeppelinschen Luftschiffes 
in Straßburg werden ganz außerordentliche Vorkehrungen 
getroffen und eine besondere Ehre hat der Kaiser dem 
Grafen Zeppelin beim Passieren der elsässischen Feste 
zugedacht. Ein Telegramm meldet: 

Straßburg, 11. Juli. Für den am 15. Juli in Straß- 
burg zu erwartenden Besuch des Zeppelinschen Luftschiffes 
hat der Kaiser angeordnet, daß die hier stationierte Ar- 
tillerie den Grafen mit. Salutschüssen zu begrüßen hat. 

Der Herzog von Altenburg hat dem Grafen Zeppelin 
das Großkreuz des Ernestinischen Hausordens verliehen. 

Hauptmann a. D. Hildebrandt macht dem »Berliner 
Lokalanzeiger« zur bevorstehenden großen Fahrt u. a. fol- 
gende Bemerkungen: 

In den nächsten Tagen beabsichtigt Graf Zeppelin, 
wie schon mitgeteilt, mit seinem vierten Luftschiff nach 
frischer Füllung mit Wasserstoffgas die von ihm verlangte 
24stündige Dauerfahrt anzutreten. Der Termin hiefnr ist 
von ihm noch nicht endgültig festgelegt worden, weil er 
sich erst unmittelbar vorher entscheiden will, ob vorher 
noch eine oder mehrere Probefahrten stattfinden sollen 
oder ob er nach kurzen Manövern über dem See sofort 
die lange Fahrt beginnen will. Wie wir schon vor mehreren 
Wochen melden konnten, ist am Rhein entlang ein Auto- 
mobildienst organisiert, dessen genaue Röute auch erst 
im letzten Momente vom Reichskommissär, G^heimrat 
Lewald, telegraphisch definitiv bestimmt werdon wird. 
Die im Automobil befindlichen Unparteiischen sollen einer- 
seits eine Kontrolle über die Fahrt des Luftschiffes aus- 
üben und anderseits sollen sie bereit sein, eventuell Hilfe 
herbeizuholen, fall« dem Fahrzeug wider Erwarten ein 
Unfall zustoßen sollte. Da es natürlich unter Umständen 
schwer ist, eine genügende Menge disziplinierter Leute 
aufzutreiben, so werden sofort, nachdem der Beginn der 
langen Fahrt beschlossen ist, alle in der Nähe der end- 
gültigen Fluglinie liegenden Garnisonstädte benachrichtigt 
werden, damit gegebenenfalls Soldaten zur Hilfe herbei- 
eilen können. Daß Behörden und Eisenbahnen angewiesen 
sind, einer Requisition der legitimierten Unparteiischen 
stattzugeben, und daß namentlich auch die Eisenbahn 
eventuell zur schnellen Beförderung des Militärs Eztra- 
züge zur Verfügung stellen soll, haben wir bereits früher 
mitgeteilt. 

Die ursprünglich geplante Fluglinie am Rhein nach 
Mainz^ soll eventuell durch einen Abstecher nach Stuttgart 
eine Änderung erfahren. 

. . . Bei seiner Schweizer Fahrt hat Graf Zeppelin 
feststellen wollen, inwieweit Sein Luftschiff den Höhen- 
steuem gehorcht, und wieweit es ihm möglich sein wird, 
auch starken vertikalen Luftbewegungen zu begegnen. Die 
ersten Erfahrungen haben die Luftschiffer auf jener Fahrt 
beim Umfahren des Schlattenberges gemacht, wo sich 
hebende vertikale Luftströmungen zeigten, »die das Luft- 
schiff mit Gewalt emporführen wollten«. Spielend sei es 
gelungen, trotz dieser störenden Kräfte mit Hilfe der 
dynamischen Höhensteuer das Schiff in der richtigen Höhe zu 
halten. Beim ferneren Verlauf der Fahrt sei das Fahrzeug 
ohne jeden Ballastwurf den Bulacher Berg hinauf in etwa 
650 m Höhe gegangen und dann auf der anderen Seite 
auf dieselbe Weise heruntergefahren. Der hohe Felsrucken 
von Horgen sei in 830 m Höhe gegen einen lebhaften 
Nordostwind, der bereits auf dem See mit einer Stärke 
von 6 m geweht habe, überklommen worden. 

Am Paß von Horgen habe das Luftschiff durch *ein 
enges Tal hindurch einen hohen Berg hiuauffliegen müssen. 
In dem engen Tal hätten sich die Luftmassen so einem 
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starken, abwärts fließenden Strom zasammengedrän^ der 
das Aufsteigen sehr erschwert hätte. Mit Hilfe der Höhen- 
Steuer vermochte sich das in allen Fngen zitternde Luft- 
schiff in die Hohe zu drücken, wobei es zeitweise gegen 
einen Wind von mehr als 15 m in der Sekunde anfahren 
mnfite. Eine Höhe von 840 m ist dadurch überwunden. 
Ebenso mühsam wie der Aufstieg ist der Abstieg ge- 
wesen, nur da£ diesmal der aufsteigende Strom mit einer 
Geschwindigkeit von 13 .bis 14 m gegen das Luftschiff 
gedrückt hat. 

Aus dieser Schilderung kann der Fachmann etwas 
herauslesen, was für die Beurteilung des starren Luft- 
s chiffes von der allergrößten Bedeutung ist. Die kühnsten 
Erwartungen in bezug auf die Leistungsfähigkeit sind 
amit übertroffen. Man erinnere sich nur daran, dafi kürz- 
ich das Militärluftschiff durch einen vertikalen Luftstrom 
i n eine Höhe gerissen wurde, in der es einen solchen 
Gasverlust erleiden mußte, daß man beim späteren Fall 
absolut nicht mehr im stände war, die pralle Form wieder 
herzustellen. Es wurde damals von den Fachleuten sehr 
richtig betont, daß jedem Luftschiff solche vertikal ge- 
richteten Luftbewegungen begegnen könnten, daß diese 
Erscheinung in der Luftschiffiahrt durchaus nichts Neues 
sei. Nun auf einmal zeigt das starre Luftschiff des Grafen 
Zeppelin, daß es mit Hufe seiner hervorragenden Höhen- 
steuer, die sich in dieser Weise bei anderen Systemen 
nicht anbringen lassen, in der Lage ist, auch solchen 
starken vertikalen Strömungen mit Erfolg zu begegnen. 
Eis leuchtet dies auch eigentlich ein, wenn man bedenkt, 
daß diese vertikalen Bewegungen meist keine größere 
Schnelligkeit entwickeln als 15 m in der Sekunde. Ich 
erinnere mich noch lebhaft einer Fahrt mit Geheimrat 
Miethe, bei der unser Aerostat in ein Gewitter geriet und 
dreimal aus etwa 100 f» Höhe bis auf 2400 m emporgerissen 
wurde. Die durch die Instramente angegebene Geschwindig- 
keit des Ballons in vertikaler Richtung hat damals etwa 10'5 m 
in der Sekunde betragen. Dieser Bewegung kann das 
Zeppelintche Luftschiff mit Hilfe seiner Höhensteuer, die 
vorn und hinten, rechts und links am starren Gerippe ange- 
bracht sind, spielend begegnen. Diese Manövriertätigkeit 
ist natürlich von gewaltiger Bedeutung. Graf Zeppelin 
braucht daher eine Fahrt in und durch den Schwarzwald 
keineswegs zu scheuen. Er weiß, daß sein Fahrzeug der 
im Gebirge herrschenden schwierigen Luftverhältnisse 
Herr sein wird. 

Interessant sind die Äußerungen des bekannten 
englischen Militärluftschiffers Majors Baden-Powell, der 
mit Rücksicht auf die Erfolge des Zeppelin-Ballons un- 
gefähr folgendes gesagt haben soll: 

»Die britische Regierung sollte unverzüglich 
mindestens hunderttausend Pfund für die Konstruktion 
eines Luftkriegsschiffes aussetzen. Die nationale Sicherheit 
erfordert unbedingt, daß England sich zu Handlungen 
aufrafft. Gelingt dem Grafen Zeppelin seine bevorstehende 
Probefahrt von 24 Stunden — und daß das der Fall sein 
wird, ist kaum zweifelhaft — so hat die deutsche Re- 
gierung, in deren Besitz sein Fahrzeug dann übergeht, in 
dem »Zeppelin Nr. 4« für den Kriegsfall ein Werkzeug, 
das viele Millionen wert ist. Die logische Folge muß 
sein, daß Deutschland zum Bau einer ganzen Flotte von 
Luftschiffen desselben Modells übergeht. Unsere Gesetz- 
geber sollten schleunigst inne werden, daß das Luftschiff 
für den Kriegszweck aufgebort hat, eine Phantasterei 
überspannter Erfindergehirne, zu sein In dem nächsten 
europäischen Kriege wird es eine große Rolle spielen, 
und diejenige Macht, welche die schnellste und best aus- 
gerüstete Flotte von Luftkreuzern besitzt, wird vor 
anderen, die in der Eroberung des Luftmeeres zurück- 
geblieben sind, einen großen Vorteil voraus haben. Die 
von dem Grafen Zeppelin markierte geschichtliche Ära 
bedeutet ganz unbestreitbar, daß England für den Kriegs- 
fall keine Insel mehr ist, und folgerichtig, daß unsere 
mächtige Schlachtschiffflotte nicht mehr als unsere erste 
und wesentliche Verteidigungslinie gelten kann. Ein 
Datzend »Dreadnoughts« würden der Aufgabe, ein Ge- 
schwader von hoch oben dahingleitenden Luftkreusem 
den Weg in den Bereich der britischen Küsten zu ver- 



legen, vollkommen hilflos gegenüberstehen. Diese Luft- 
kreuzer werden wahrscheinlich auch bald im stände sein, 
Maschinengeschütze leichter Konstruktion mitzuführen. 
Dadurch werden sie zu Angriffszwecken verwendbar, ohne 
daß sie für ihre Eigenart zu schwere Geschosse mitzu- 
nehmen brauchten.« 

Major Baden-Powell fordert von der Regierung zur 
Aufrechterhaltung der schwer bedrohten englischen 
Suprematie den sofortigen Bau »nicht bloß von einem, 
sondern von zwei Zeppelins Nr. 4« und die Etablierung 
des Zweimächte- Maßstabes für England auch im Reich 
der Lüfte. 

13. Juli. 
Graf Zeppelin hat mit der Füllung seines Luft- 
schiffes begonnen und wenn ihm diese wie das letztemal 
in der kurzen Zeit von 4—5 Stunden gelingt, ist zu er- 
warten, daß er noch den heutigen Tag für eine kleine 
Fahrt zur Erprobung sämtlicher Organe des Luftschiffes 
ausfuhren wird. Für die 24stündige Fahrt ist die Witte- 
rungslage augenblicklich günstig. Die Füllung mit Wasser- 
stoffgas wird nicht so vorgenommen, daß die 17 Ballon - 
abteile gleichzeitig mit der Füllanlage verbunden werden, 
sondern es wird diesen nacheinander das Gas zugeführt* 
während der Ballonkörper in Seilen hängt. 

Die Route für die große Reise, die, wie schon ge- 
meldet, morgen angetreten werden soll, dürfte die folgende 
sein: Die Fahrt geht vom Bodensee am Obe rrhein entlang 
bis Basel, von da über Straßburg und Mannheim nach 
Mainz. Die Rückfahrt wird entweder über Neunkirchen — 
Metz — Straflburg oder Worms— Speyer— Maxau— Pforz- 
heim— Stuttgart gehen. 

Aus London wird dem »Berliner Lokalan zeiger« 
gemeldet : 

London, 13. Juli. — Zur Beruhigung der durch Graf 
Zeppelins epochemachenden Luftschiffererfolg geängstigten 
englischen Gemüfter wird offiziös mitgeteilt, daß das Lon- 
doner Kriegsministerium die Fortschritte der Flugtechnik 
im Auslande auf das angespannteste verfolgt und durch 
eigene Vertreter über den Fortgang sowohl der Zeppelin- 
sehen Versuche, wie des Baues des Siemens-Schuckertschen 
Luftschiffes so sorgfältig wie möglich auf dem laufenden 
erhalten wird. Englische Generale fangen denn auch an, 
das Publikum zu ermahnen, sich durch die deutschen 
Errungenschaften ja nicht ins Bockshorn jagen zu lassen 
und die Verwertungsmöglichkeit des Modells Zeppelin 
Nr. 4 im Kriege nicht zu überschätzen. Auch Sir Hiram 
Maxim, der bekannte Ingenieur, ist durch die Glanzleistung 
des Grafen Zeppelin in seiner Ansicht nicht irre gemacht 
worden, daß die Zukunft der Luftschiffahrt und die der- 
einstige Herrschaft im Reich der Lüfle der Flugmaschine 
gehört und nicht dem lenkbaren Ballon. Aber diese 
Stimmen werden übertönt von denen zahlreicher Alarmisten, 
die, wohl nicht ohne daß politische Motive dabei mit- 
sprechen, die Regierung beschuldigen, das britische Inter- 
esse bei dem internationalen Ringen um die Eroberung 
des Luftmeeres nicht genügend zu wahien. Selbst die 
25.000 Pfund Sterling, die, wie verlautet, im nächsten 
Etat für Versuchszwecke ausgeworfen sein sollen, werden 
von ihnen als unzureichend bezeichnet und erheblich 
größere Kredite zur womöglichen Einholung des deut- 
schen Vorsprunges verlangt. Einstweilen sind auf der 
militärischen Luftschifferstation in Famborough die Vor- 
bereitungen zum Probeaufstieg des Kriegsballons Nr. 2 
so weit vollendet, daß er für den Fall günstigen Wetters 
für heute in Aussipht genommen ist. 

14. Juli. 
Das Zeppelinsche Luftschiff, dessen Füllung am 

13. Juli vorgenommen wurde, soll heute, den 14. Juli, 
ohne vorherige Probefahrt nachmittags um 1 ühr seine 
Dauerreise antreten. Das Wetter ist günstig. 

Die Bemannung des Ballons besteht außer der Stamm- 
mannschafl au% dtm GiiSL^eÄ l.c^^^Xvcv^ ^^ts. ^-»sh^äx \S^tv^ 
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Kapitän Hacker and Lau. Die Genannten sind in der 
vorderen Gondel, dem Zentralorgan des Luftschiffes, in 
der hinteren befinden sich Ingenieur Stahl und seine Mon- 
teure. Mittschiffs in der Kabine nehmen als Organe der 
Reichs- und Militärorgane Professor Hergesell, Korvetten- 
kapitän Mischke, Major Sperling und Hauptmann von Jena 
vom Luftschifferbataillon Platz. 

Die im wesentlichen bereits genügend publizierte 
Flugstrecke des Luftschiffes berührt Basel, Strafibuig, 
Mainz und eventuell Kreuznach — Metz. Ob das Programm 
strikte wie publiziert eingehalten wird, hängt von den 
näheren Umständen ab. Die Rückfahrt über Stuttgart nach 
Friedrichshafen gehört zum Programm. Dei Graf hat sich 
vorbehalten, so zu fahren, wie es den Witterungs- "und 
sonstigen Verhältnissen entsprechend opportun ist; er ist 
also durchaus in der Lage, Varianten in der Fahrt ein- 
treten zu lassen, um die Hauptbedingungen der gestellten 
Aufgabe zu lösen. 

Die Kabine des Mittschiffs ist mit allem möglichen 
Komfort ausgestattet, ob aber jemand während der Fahrt 
überhaupt zum Ruhen kommt, erscheint ausgeschlossen. 
Eine Fiktion ist die Annahme, da6 Einrichtungen für 
drahtlose Telegraphie an Bord des Luftschiffes vorhanden 
seien. Sonst ist alles komplett. Die Einrichtung der draht- 
losen 'i elegraphie bleibt aber späterer Zeit überlassen 
■ Auch wäre es«, sagt man, »durchaus nicht günstig, wenn 
diese Einrichtung bereits getroffen wäre. Durch zweifellos 
unausgesetzt erfolgende, wenig passende Direktiven vom 
Erdboden aus würde die freie Fahrtdisposition dem Grafen 
nicht gewährleistet bleiben; der Graf darf sich durch 
niemand beeinflussen lassen.« Er hat die großen Anforde- 
rungen der letzten Tage n^it seiner wunderbaren Elastizität 
glatt überwunden; auch das Befinden der Gräfin ist fort- 
gesetzt besser geworden. An der Fahrtbeobachtung sind 
22 Automobile beteiligt; in jedem befindet sich ein Offi- 
zier. Folgende Fabriken stellen die dazu benützten Fahr- 
zeuge : Daimler, Gaggenau, Mathis (Straßburg), Adlerwerke, 
Benz, Opel und Neckarsulm. Die verfolgenden Automobile 
werden immer nur je 16 km fahren, um dabei je zweimal 
nach Friedrichshafen an die unter Geheimrat Lewald 
stehende Zentrale für Nachrichten Mitteilungen zu geben. 

Aufier den eingangs Genannten sind noch anwesend 
Major Gross, Geheimrat Assmann, Dr. Eckener (Hamburg;, 
der österreichische Oberleutnant von Luetgendorff und 
Dr. Stolberg (Strasburg). Der deutsche Kronprinz trifft 
von Bregenz heute hier ein. 

Friedrichshafen, 14. Juli mittags. — Die letzten 
Vorbereitungen sind getroffen und das Luftschiff, das die 
Königin von Württemberg nochmals besichtigte, ist in 
allen Teilen und mit Lebensmitteln vorzüglich versehen, 
klar zum Aufstieg. Der Dampfer »Königin Charlotte« mit 
200 geladenen Gästen fährt 1*/, Uhr zur Halle, in deren 
Nähe von 12 Uhr ab das Drachenboot »Gna« mit Reichs- 
kommissär Lewald an Bord zur Aufrechthaltung der Ord- 
nung kreuzt, da zahlreiche Sonderdampfer und Motorboote 
dort halten. Es bleibt dabei, daß Professor Hergesell, 
Korvettenkapitän Mischke, Major Sperling und Haupt- 
mann von Jena die Fahrt mitmachen. Major Gross bleibt 
hier. Der deutsche Kronprinz ist bisher noch nicht ein- 
getroffen. Hauptmann de le Roi und Leutnant Cramer 
von den Verkehrsiruppen werden im Rennwagen das Luft- 
schiff während iler pan/.en Fahrt verfolgen. Die übrigen 
Automobile führen teilweise Ersatzteile für das Luftschiff 
bei sich. Es herrscht schwacher Südwestwind in der Höhe, 
doch ist Neigung zur Gewitterbildung vorhanden. 



16. JolL 

Graf Zeppelin hat die für gestern angesagte und von 
aller Welt mit Spannung erwartete große Daner fahrt nicht 
unternehmen können. Ein kleiner Motordefekt hat wieder 
eine Verschiebung der Reise notwendig gemacht. Diesmal 
war es eine Knhlwasserschraube, die den boshaften Streich 
spielte. 

Telegramme melden folgendes: 

Konstanz, 14. JulL — Graf Zeppelin hat die für 
heute angesetzt gewesene Dauerfahrt, kaum daß er sie 
begonnen, unterbrechen müssen. Die Kühlwasserschranbe 
brach und so kehrte Graf Zeppelin wieder nach Friedrichs- 
hüfen zurück ; er hofft aber, morgen die Fahrt durchfuhren 
zu können. 

Nachdem Graf Zeppelin nachmittags um 2 Uhr 
16 Minuten sein Motorluftschiff ans der Halle gezogen 
und das Flo6 entfernt hatte, ruhte das RiesenlnftschifT 
noch 3 Minuten lang auf dem Wasser, dann hob sich anf 
Höherstellnng des vorderen Höhensteuers die vordere Gondel 
und 2 Minuten später verließ auch die hintere Gondel 
das Wasser. Graf Zeppelin warf gar keinen Ballast ans, 
sondern stieg lediglich auf Grund der dynamischen Kraft 
der Steuer in die Höhe. Nachdem Graf Zeppelin zur Be- 
gröfiung des deutschen Kronprinzen und der wurttem- 
bergischen Königsfamilie neben der königlichen Jacht 
nochmals auf die Wasserfläche herabgegangen war, erhob 
sich das Luftschiff abermals und fuhr in einer Höhe von 
nur 100 m direkt auf Konstanz. Das wurttembergische 
Königsschiff und das Drachenschiff »Gna«, auf welchem 
sich die Majore Lehmann, Hesse und Gross sowie der 
Reichskommissär Lewald befanden, folgten. Aufler dem 
ordnnngsmäfiigen Schiff, das gerade von Friedricbshafea 
nach Konstanz fuhr, waren vier Extradampfer cur Stelle. 

Über Konstanz machte das Luftschiff vor der 
württembergischen Königsjacht und dem Drachenschiff 
»Gna« längere Zeit Luftmanöver und begleitete dann, 
fortgesetzt manövrierend, die württembergische Königs- 
Jacht zurück nach Friedrichshafen. Zehn Minuten vor 
4 Uhr stand das Luftschiff fast direkt über der Ballon- 
halle. Die Manöver vor den Augen des Kronprinzen und 
des württembergischen Königspaares glückten vollständig, 
das Luftschiff stieg fortgesetzt auf und ab, niemals aber 
höher als 800 m. Es kam dem Grafen Zeppelin darauf 
an, dem Kronprinzen und den Sachverständigen zu zeigen, 
dafi er während eines Manövers von mehreren Stunden 
gar- keinen Ballast trotz fortgesetzten Auf- und Absteigeus 
auszuwerfen brauche. 

Bald darauf, kurz nach 4 Uhr, ereignete sich der 
Defekt am Kühlapparat. Graf Zeppelin muBte in die 
Motorballonhalle hinabsteigen; er glaubt aber, wie er- 
wähnt, die Dauerfahrt morgen absolvieren zu können. 

Im Luftschiff befanden sich heute sechzehn Personen , 
die beiden Grafen Zeppelin, Professor Hergesell, Major 
Sperling und Hauptmann von Jena, beide vom Luft- 
schifferbataillon, Kapitän zur See Mischke, zwei Ingenieure 
des Grafen Zeppelin, die beiden Luftkapitäne sowie die 
Chauffeure. 

Mainz, 14. Juli. — Das Zeppelinsche Luftschiff wurde 
hier von Tausenden erwartet, die aus allen Richtungen 
zugeströmt waren. Die Enttäuschung war deshalb groß, 
als man vernahm, Zeppelin sei nach zwei Stunden um- 
gekehrt. Die Militärverwaltung hatte grofie Vorbereitungen 
getroffen. An verschiedenen Stellen hatten sich Schein- 
werferbataillone etabliert, die in der Nacht die Gegend 
beleuchten sollten. Un verrieb teter Dinge mußte man zurück- 
kehren, als ein Gewitter das Rheintal überzog. Beim 
Gouvernet^- ist ein Telegramm aus Friedrichshafen hier 
eingetroffen, wonach die Fahrt morgen Mittwoch, abends 
7 Uhr, angetreten werden soll. 

Basel, 14. Juli abends. — Seit 5 Uhr war halb 
Basel auf den Brücken, Kais und erhöhten Aussichts- 
punkten der Umgebung versammelt, um das Zeppelinsche 
Luftschiff zu begrüßen. Auch viele Fremde waren an- 
wesend. Alles Interesse war auf das große Tagesereignis 
konzentriert. Gegen 6 Uhr, als die Erwartung aufs höchste 
gestiegen war und alle Tagesarbeit ruhte, kam die tele- 



Nr. 8 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



171 



graphische Nachricht, daß Graf Zeppelin umgekehrt sei 
und nach Friedrichshafen snrückkehre. 

Strafiburg, 14. Juli abends. — Sechs wuchtige 
Schläge der großen Münsterglocke und auf dem Münster 
aufgezogene Flaggen verkündeten 8V4 Uhr der Bürger- 
schaft den Aufstieg des Grafen Zeppelin in Friedrichs- 
hafen. Auf den Strafien und Aussichtspunkten sammelten 
sich groBe Menschenmassen, die das Luftschiff erwarteten. 
Als gegen B Ubr bekannt wurde, daß Graf Zeppelin seine 
Dauerfahrt nicht ausführen werde, mochten es anfangs die 
vielen hundert Menschen, die auf den freien Plätzen und 
den Dächern der Häuser bereits Aufstellung genommen 
hatten, nicht recht glauben. Dann hörte man manches 
Wort des Bedauerns, besonders von den zahlreichen 
Fremden, die hieher gekommen waren, um Augenzeugen 
der Vorbeifahrt des Lenkballons zu sein. Nur langsam 
zerstreute sich das Publikum in der Hoffnung, morgen 
für die Enttäuschung entschädigt zu werden. 



darauffolgenden Tag# stattfinden. Aber das Unternehmen, 
dessen Gelingen man schon mit allzu großer Zuversicht 
erwartet hatte, scheiterte abermals, und zwar diesmal an 
einer sehr bedeutenden Verletzung des gigantischen Luft- 
schiffes, einer Verlet2ung, die eine langwierige Reparatur 
erfordert und damit die Fahrten des Ballons vorläufig 
total unterbricht. 

Die folgenden Telegramme beschreiben den Hergang 
des ebenso unerwarteten als verderblichen Ereignisses. 

Friedrichshafen, !.'>'. Juli morgens. — Da die Re- 
paratur an der Kühlwasserschraube schnell ausgeführt 
war, beschloß Graf Z-ppelin, bereits heute morgens auf- 
zusteigen, sobald der heftige Regen nachgelassen haben 
würde. Professor Hergesell wird an der Fahrt nicht mehr 
teilnehmen, da er seine wissenschaftliche Reise nach den 




Phot. Karl Bcbio acher. 



DER ZEPPELIN-BALLON Nr. 4. 



Fnudrlchshafeu, 1U08. 



Mainz, 14. Juli abends. — Gegen 4 Uhr wurde 
das Wetter sehr schon und es herrschte heller Sonnen- 
schein. Der Wind war mehr nach West gegangen und 
hatte stark nachgelassen. Auf der Esplanade von Weisenau 
waren 2 Of&ziere und 20 Motorfahrer und Radfahrer, auf 
der Straßenbrücke Mainz — Kastei ebenfalls Militär postiert. 
Auch der Rochusberg bei Bingen hatte für den Kall, daß 
Graf Zeppelin seine Fahrt dorthin ausdehnen würde, 
militärische Bereitmannschaft erhalten. Auf der Terrasse 
der Mainzer Stadthalle, von wo aus der Blick den Rhein- 
strom ab- und aufwärts schweift, hinüber zum Rheingau 
und zum Taunus, sammelten sich schon Gäste, darunter 
viele amerikani.sche Turner. Als gegen ^ Uhr bekannt 
wurde, daß Graf Zeppelins Luftschiff gewendet und die 
Rückkehr angetreten habe, wurde die Nachricht allseitig 
mit dem größten Bedauern aufgenommen. 

16. Juli. 

Die agroße Fahrt« nach Mainz, die am 14. Juli 
durch einen geringfügigen Motordefekt verhindert worden 
ist, sollte nach der Behebung des kleinen Fehlers am 



Azoren nicht mehr aufschieben kann. Reichskommissär 
Lewald bleibt hier, um den Automobil- und Nachrichten- 
dienst zu leiten. Das Luftschiff ist völlig fahrbereit und 
auch nachgefüllt worden. Giaf Zeppelin, Korvettenkapitän 
Mischke, Major Sperling. Hauptmann von Jena, die 
Ingenieure Dürr und Stahl, die Kapitäne Hacker und 
Lau sowie die Stammannschaft, insgesamt 14 Personen, 
sind bei dem fahrbereiten Luftschiff in der Halle. Eine 
größere Belastung des Luftschiffes wäre für die lange 
Fahrtdaucr nicht günstig, da beim Arbeiten zweier 
Motoren ein größerer Abtrieb zwar kompensiert werden 
kann, was aber bei etwaigem Versagen einer Maschine 
nicht genügend der Fall wäre. 

Friedrichshafen, 15. Juli nachmittags. — Als heute 
früh gegen 11 Uhr der Regen etwas nachgelassen hatte, 
versuchte Graf Zeppelin abermals, zu der Fernfahrt auf- 
zusteigen. Zunächst ging alles sehr gut. Das Luftschiff 
kam mit gewohnter Sicherheit aus der Halle hervor, und 
die ausgeführten Manöver zeugten von einer erfreulichen 
Sicherheit der Handhabung. Plötzlich aber erhob sich, so 
weit man vom Laude ^>3ä \itCk>a'Ä.Otv\«i Vwsccär.^ ^"nä "^\^^- 
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stoB quer über den See herüber, dor den gerade vorn 
sich erhebenden Ballon und die ihm entgegenschlagende 
drehbare Halle gegeneinander warf, wobei der Zusammen- 
stoß infolge des Bruches des Schlepptaues besonders 
.heftig war. Es brach der vordere Propeller, auch losten 
sich einige DrahtbSnder der vorderen Gondel, und die 
ganze linke Seite der Spitze des Ballonk5rpers selbst 
zeigte einen starken Riß, so daß die Fetzen in der Luft 
flatterten. Der Ballon ging sofort auf den See nieder und 
wurde durch das flinke Motorboot etwas von der Halle 
weggezogen, auf deren Auslaufbrücke sich dann auch so- 
fort wieder die Mannschaft in Bereitschaft hielt. Ein 
ebenso schwieriges, wie interessantes und spannendes 
Unternehmen, bisweilen sogar ein sehr aufregendes Schau- 
spiel bot nun die Bergung d.»s Ballons, die sich infolge 
des stark einsetzenden Sturmes zu einer außerordentlich 
schwierigen Aktion gestaltete. Die Halle drehte sich be- 
ständig um ihre eigene Achse, und so oft der Ballon ein- 
fahren wollte, wurde er von der hin und her pendelnden 
Halle zurückgeworfen. Es dauerte ziemlich lange Zeit, 
ungefähr eine Stunde, bis es gelang, mit Hilfe des stets 
hin und her eilenden Motorbootes und der angestrengt 
# arbeitenden Mannschaft den Ballon in gleiche Richtung 
mit der Halle und in diese hineinzubringen. Der Graf 
schien von dem neuen Mißerfolge etwas deprimiert. 

Über die beschädigten Ballonteile äußert sich der 
Korrespondent des Berliner »Lokalanzeigers« : 

»Die Hohensteuerung war ursprünglich vor dei* 
vorderen Gondel angebracht, da sie aber bei der Landung 
Beschädigungen erlitten hatte, hat sie Graf Zeppelin später 
am unteren Drittel des starren Gerüstes vorn und hinten, 
rechts und links angebracht. Sie besteht aus vier recht- 
eckigen, von unten nach oben kleiner werdenden Flächen. 
Diese Flächen sind jedoch durch den Ballonkörper, der 
oben breiter nach außen geht, gegen Beschädigungen ge- 
schützt. Außerdem liegen hinten über den Höhensteuern 
die Stabilisieruogsflächen. Eine Beschädigung der Höhen- 
steuer kann also nur, wie es auch tatsächlich der Fall 
war, dadurch eingetreten sein, daß der Ballon vom Wind 
nach der Seite gedrückt wurde und dadurch die Höhen- 
steuer mit den Wänden der schwimmenden Ballonhalle 
kollidierten. Die Propeller sitzen etwas höher als die 
Höhensteuer und etwas seitlicher; es muß also zunächst 
der Propeller und, nachdem dieser abgebrochen, das Höhen- 
steuer lädiert sein. Graf Zeppelin hatte früher geglaubt, 
daß das Aus- und Einfahren des Luftschiffes sich besser 
von einer schwimmenden Ballonhalle ermöglichen ließe, 
weil sich diese Halle, die nur an einem Punkte verankert 
ist, stets von selbst in die Windrichtung einstellt. Jedoch 
schon seit den Erfahrungen des Frühjahres ist er von 
dieser Ansicht abgekommen und .war schon lange der 
Überzeugung, daß es besser sei, eine Halle auf dem festen 
Lande zu besitzen. Der heutige Unfall hat ja bewiesen, 
daß es sehr schwierig ist, bei andauernd wechselnder Wind- 
richtung das Luftschiff in die beständig sich drehende 
Halle einzufahren. Graf Zeppelin hatte schon vor mehreren 
Monaten den Plan, eine feste Halle auf dem Lande zu 
bauen, und hat auch wiederholt geäußert, er fürchte, daß 
die bewegliche Halle auf dem Wasser gelegentlich einen 
Unfall herbeiführen könne. Im vergangenen Monat schon 
hat er sich bemüht, in der Nähe von Manzell ein Gelände 
zu erwerben mit genügend freiem Platz, um darauf seine 
Ballonhalle zu errichten. Die Stürme auf dem Bodensee 
sind dafür bekannt, daß sie plötzlich hereinbrechen und 
mit größerer Kraft wehen, auf dem Lande ist man in 
diesen Fällen unter allen Umständen geschützter als auf 
dem See.« 

Folgende Details erfährt die »Neue Freie Presse« : 

Friedrichshafen, 15. Juli. — Die Havarie an dem 
Luftschiff des Grafen Zeppelin hat sich leider als so be- 
deutend herausgestellt, daß die Reparatur mehrere Wochen 
in Anspruch nehmen wird. Das linke Vordersteuer sowie 
das Gestänge ara linken vorderen Propeller ist geknickt 
und die äußere Umhüllung und ein Gasballon sind zer- 
rissen. 

Das Malheur ereignete sich folgendermaßen : Als 
das Luftschiff aus der Halle herausgeschoben war, sollte 



das neue soeben von Zürich eingetroffene Motorschlepp- 
boot das Fahrzeug seitlich von der Halle weg und auf 
den See hinausziehen. Sei es nun, daß man das nene Boot 
noch nicht richtig kennt oder daß der Steuermann in dem- 
selben ein falsches Manöver machte, genug, das Luftschiff 
wurde in einer falschen Richtung, und zwar auf die Kante 
der Halle zu, in Gang gebracht. Gleichzeitig kam ein 
seitlicher Windstoß, der das Schiff auf die Halle warf 
und die Zerstörung anrichtete. 

Die Organisation des Schleppdienstes ist infolge der 
finanziellen Schwierigkeiten, nnter denen das Unternehmen 
zu leiden hatte, leider noch nicht so auf der Höhe, wie 
es unbedingt erforderlich wäre. 

Von dem havarierten Luftschiff ist am Vorderende 
die Hülle entfernt und man kann den Schaden genau, 
übersehen. Da hat sich nun zum Glück gezeigt, daß das 
Gerippe fast ganz unversehrt geblieben ist. Es sind ein 
paar geringfügige Verbiegungen an einem Spant eingetreten, 
die kaum der Rede wert sind. Wie fest die Gritterkon* 
struktion dieses Schiffes ist, hat sich dadurch gezeigt, und 
wenn das Malheur iiicht so sehr betrübend wSre, müßte 
man sich frenen, den Beweis für die Stärke des Schiffs- 
körpers in so eklatanter Weise erbracht zu sehe«. Die 
eine Hohensteuerung und die Propellerträger sind freilich 
geknickt, aber dieser Schaden ist in wenigen Tagen aus- 
zubessern. Die stärkste Verzögerung neuer Versuchsfahrten 
wird daher kommen, daß man kaum in der Lage sein 
wird, vor Ablauf von drei Wochen neues Gas in ge- 
nügender Menge zu beziehen. Graf Zeppelin trägt sein 
Mißgeschick mit bewunderungswürdigem Humor und war 
heute nachmittags in Gesellschaft einiger Herren bei einem 
Dämmerschoppen auf der Bahnhofterrasse anzutreffen. 

17 Juli. 

Folgendes Telegramm rückt den Unfall des Zeppelin- 
Ballons in eine interessante Beleuchtung: 

Friedrichshafen, 16. Juli. — Die letzte Ursache der 
Beschädigung des Aluminiumluftschiffes am 15. Juli liegt 
in dem Geldmangel des Zeppelinschen Unternehmens. Erst 
jetzt konnte Graf Zeppelin 30.000 M. für das am 14. Juli 
in Dienst gestellte, nach seinen Plänen gebaute Motor- 
boot aufbringen. Hätte man dieses Schleppboot schon 
voriges Jahr anschaffen und die Mannschaft rechtzeitig 
einüben können, so würde das Herausziehen des Luft- 
schiffes am 15. Juli glücklich von statten gegangen sein. 
Das Motorboot selbt ist ausgezeichnet und mit zwei 
Motoren versehen. Bis jetzt hat Zeppelin noch nichts von 
den 2, 160.000 M. ausgezahlt erhalten, die der Reichstag 
bewilligt hat. Der Geldmangel und der Unfall verzögern 
den in Aussicht genommenen Bau weiterer Aluminium- 
luftschiffe und die schleunige Fortsetzung des bereits im 
Bau begriffenen Aluminiumluftschiffes Nr. 6. Der BDentsche 
Luftflottenverein c wird in seiner konstituierenden Ver- 
sammlung auf Antrag des Regierungsrates Rudolf Martin 
eine Resolution für die sofortige Auszahlung der 
2,150.000 M. an den Grafen Zeppelin fassen. 
• • 

18. Juli 
Trotz dem Unfall vom 15. Juli, der die allseitig mit 
größter Spannung erwartete große Dauerfahrt unmöglich 
machte und bei Tausenden und Abertausenden eine. leb- 
hafte Enttäuschung hervorrief, wird Graf Zeppelin mit 
Ehrungen und begeisterten Kundgebungen überschüttet. 
Am 16. Juli wurde beispielsweise eine imposante 
studentische Huldigung von der Tübinger akademischen 
Jugend veranstaltet : 

Friedrichshafen, 16. Juli. — Heute mittags 12 Uhr 
sind mit Sonderzug etwa 900 Vertreter der Tübinger 
Studentenschaft nebst zahlreichen Vertretern des Profes- 
sorenkollegiums zu einer Huldigung für den Grafen 
Zeppelin eingetroffen. Graf Zeppelin nahm die Huldigung 
von der Veranda seines Zimmers im Deutschen Hause 
aus entgegen. Nachdem er für die Huldigung gedankt 
und seinem Bedauern darüber Ausdruck gegeben hatte, 
daß er infolge eines Mißgeschickes seinen Ballon den 
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Studenten nicht vorfahren könne, lad er sie zu einer Be- 
sichtigung der BaÜonhalle und des Luftschiffes ein. Um 
4 Uhr erfolgte die Abfahrt der Studenten dorthin auf 
swei Sonderschiffen. Heute abends fand ein Kommers 
statt, SU dem auch der König erwartet wurde. 

Dies nur als ein Beispiel aus den vielen Kund- 
geb ungen heraasgegriffen ! 

Wie wir letsthin meldeten, ist von manchen Blättern 
der Unfall des Zeppelin-Ballons so betrachtet worden, 
als wäre er dadurch verschuldet worden, daß man dem 
Grafen Zeppelin so wenig Geldmittel zur Verfügung ge- 
stellt hätte. Diese Behauptung erfährt nun im »Berliner 
Lokalanzeiger« folgende Richtigstellung: 

Über den Grafen Zeppelin und seine letste Auffahrt 
hat eine maßgebende Persönlichkeit, die im besonderen 
Auftrage den Auffahrten beigewohnt hat und heute aus 
Friedrichshafen zurückgekehrt ist, einem unserer Mitarbeiter 
folgendes erklärt: 

»Die Meldung, die ich heute in anderen Blättern 
▼erbreitet finde, Graf 2Seppelin habe bis su diesem Augen- 
blick noch nichts von dem ihm durch den Reichstag be- 
willigten 2,150.000 M. erhalten, ist völlig unzutreffend. 
In dem Etat von 1908 sind von dieser Summe 400.000 M. 
eingestellt gewesen und Zeppelin hat davon 300.000 M. 
erhalten. Jede Summe, die er verlangt hat, ist ihm sofort 
zur Verfügung gestellt worden. Wenn es in derselben 
Meldung heißt, daß schuld an dem letzten Unfall die zu 
späte Lieferung des in Aktion gewesenen Motorbootes 
trage, und wenn daraus konstruiert wird, daß im letzten 
Grunde der vermeintliche Geldmangel die Ursache des 
mißglückten großen Aufstieges bilde, so ist auch diese 
Kombination ganz hinfallig. Richtig ist, daß das neue 
Motorboot erst am Tage zuvor in Friedrichshafen einge- 
troffen war, aber das war lediglich die Schuld der mit 
der Lieferung betrauten Firma. Führer des Bootes war 
ein von der Marine als besonders kundig empfohlener 
Obermaat, aber der Mann hatte in dem Fahrzeug zwei 
Maschinen zu bedienen und diese nahmen seine Aufmerk- 
samkeit in solchem Maße in Ansprach, daß er über die 
einzuschlagende Fahrtrichtung die nötige Direktive verlor. 
Vielleicht wäre gerade bei der Verwendung des alten 
Motorbootes eine solche Verfehlung nicht eingetreten. 
Übrigens wäre es dem armen Obermaat um ein Haar sehr 
schlecht gegangen und es hat der energischen Intervention 
besonnener Leute bedurft, um ihn vor derben Akten der 
Lynchjustiz zu schützen. Was nun die Folgen des Unfalls 
betrifft, so bin ich überzeugt, daß sie in spätestens vier- 
zehn Tagen völlig behoben sein werden, d. h. daß das 
Luftschiff früher segel fertig ist, als das erforderliche 
Füllnngsmaterial zur Stelle sein wird, denn zur Be- 
schaffung des Wasserstoffes bedarf es dreier Wochen. Es 
sind dOOO Zylinder zu 60 kg an die betreffenden Fabriken 
nach Griesheim und Augsburg zu schicken. Gestern standen 
vier Waggons, gefüllt mit den Behältern für das kom- 
primierte Gas, zur Abfahrt bereit, aber der Hin- und 
Rückweg, das Auf- and Abladen und an Ort und Stelle 
die Füllung bedingt eine Zeit von drei Wochen. 

»Eines möchte ich auch nicht unerwähnt lassen, 
und das ist, daß die Sache Zeppelins beinahe beginnt, an 
seinem Ruhme zu kranken. Ich will damit sagen, daß 
durch die Ovationen, die dem Grafen dargebracht worden 
sind und werden and die man plant, seine Zeit und seine 
Kraft in einer über Gebühr hinausgehenden Weise in 
Anspruch genommen werden. Niemand ist weiter davon 
entfernt als gerade der so überaus bescheidene Zeppelin, 
iigendwie Lorbeeren zu beanspruchen oder gar sie öffent- 
lich in Empfang nehmen zu wollen, aber wenn nun 
einmal zu seinem Geburtstag 600 bis 700 Telegramme, 
etwa 1500 Briefe, Ernennungen zum Ehrendoktor u. s. w. 
eingegangen sind, so muß er doch sichten und prüfen, 
wem er persönlich zu danken hat : gekrönten Häuptern, 
großen Mannen! der Wissenschaft, Universitäten, wissen- 
schaftlichen Korporationen. Das geht doch nicht in einem 
summarischen Dank abzumachen. Dazu die hohen Besuche 
nicht nur hochgeborener Persönlichkeiten, sondern auch 
von Männern, die es wegen ihrer Bedeutung auf dem 



Gebiete der Wissenschaft und der Technik beanspruchen 
dürfen, daß sie berücksichtigt und von dem Grafen selbst 
geführt werden. 

»Ich selbst war Zeuge, wie er eine Abordnung der 
Universität Tübingen geradezu bat, von der Wallfahrt zu 
ihm doch Abstand zu nehmen ; um die jungen Herren 
gefügiger zu machen, wies er mit Nachdruck auf das 
jüngste Ereignis hin. Was aber erwiderten die Studenten ? 
»Nein, Exzellenz, nun muß der Kommers erst recht 
stattfinden, damit die Welt erfährt, wie wir diesen Unfall 
für gar nichts erachten, und wie wir nach wie vor fest 
an Sie glaaben.« Der König von Württemberg wird 
selbst dem Kommers beiwohnen, wie also soll Zeppelin 
da fernbleiben? 

»Auch ich bin überzeugt, daß die Sache gut steht, 
das Schiff hat große Proben abgelegt fär das zu über- 
windende Problem. Ja, vielleicht ist es ein Glück ge- 
wesen, daß durch den Unfall die Fahrt unterbleiben 
mußte, denn nachträglich meldete uns das Observatorium 
in Straßburg, daß schwere Gewitter auf einem großen 
Teil der geplanten Route niedergegangen seien. Man darf 
keinen Augenblick vergessen, wie doch auch Zeppelin 
immer darauf angewiesen ist, Erfahrungen zu machen und 
erst daraus zu lernen. So wurde ihm widerraten, aufzu- 
steigen, da der Regen einsetzte. »Nein,« sagte er an 
jenem Tage, »erst recht, habe ich doch so Gelegenheit, 
auszuproben, wie die niederfallende Regenmenge auf das 
Gewicht des Schiffes und damit auf seine Funktion wirkt.« 
So steht es auch um die Halle, gegen die er mancherlei 
Vorwürfe hört. Es war ein Zusammenwirken von ganz 
besonders widrigen Umständen, daß die Halle ein Mit- 
schuldiger wurde an der Havarie des Ballons. Auph hier 
wird sich der Graf natürlich die Erfahrungen zu nutze 
machen. Und so mag es schmerzlich sein, solche Er- 
fahrungen erst machen zu müssen, aber die Nutzanwen- 
dung wird nicht ausbleiben, und damit, so hoffe ich, der 
Sieg seiner Sache.« 

Regierungsrat Rudolf Martin, der sonst mit kühner 
Phantasie die Zukunft des Ballonluftschiffes in allzu leb- 
haft prangenden Farben auszumalen pflegte, ist mit seinen 
Urteilen, wie es scheint, auch etwas reservierter geworden. 
Ein Aufsatz aus seiner Feder, welcher im »Neuen Wiener 
Tagblatt« erschien, enthält folgende zum Teil recht treffende 
Bemerkungen : 

»Nach meinem Dafürhalten wird Graf Zeppelin in 
der Geschichte keineswegs als der Eroberer der Luft 
schlechthin bezeichnet werden, aber anderseits wird sein 
Aluminiumluftschiff Nr. 4 trotz des Unterbleibens der 
Dauerfahrt am 14. und 15. Juli 1908 als ein bahnbrechender 
Typ der von Gas getragenen Motorluftschifle für alle 
Zeiten dastehen. 

»Die Gebrüder Wright, Henry Farmau und Dela- 
grange werden in der Geschichte der Menschheit mindestens 
ebenso als Eroberer der Luft gefeiert werden wie Graf 
Zeppelin. Obgleich keiner der drei Vorgenaunten ein 
Deutscher ist, so zwingt mich das Gerechtigkeitsgefühl, 
meiner Ansicht dahin Ausdruck zu geben, daß die Er- 
findung oder erstmalige Handhabung der »Schwerer als 
die Luft«, also der Aeroplane, auf die Dauer als ein weit 
wichtigeres Ereignis gefeiert werden wird als die Er- 
findung und erstmalige Handhabung eines Riesenluft- 
schiffes des starren Aluminiumsystems. Die Erfindung des 
halbstarren Motorballons durch die Franzosen Henry 
Giffard im Jahre 1852, Kapitän Renard 1884 und Juillot 
1905 kann fast mit dem gleichen Rechte als eine Erobe- 
rung der Luft gefeiert werden wie die Erfindung des 
Grafen Zeppelin. Man darf nie vergessen, daß die ver- 
schwundene »Patrie« in einem Fluge bereits 240 km zurück- 
gelegt hat und daß sogar der kleine halbstarre Motorballon 
des Majors Gross im Herbst 1907 acht Stunden ununter- 
brochen in der Luft geblieben ist. 

»Allen Arten der von Gas getragenen Motorluft- 
schiffe werden stets gewisse Mängel innewohnen, die sich 
aus der Eigenschaft des Gases und dem großen Umfange 
der Luftverdrängung ergeben. Die Beschaffung des Wasser- 
stoffgases und der Bau der MotorballouhalletL hU\Vv^ C^xV- 
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gesetzt eine Schwierigkeit. Die vom Gase und der Motor- 
ballonhalle anabhängige Flugmaschine ohne Gasballon 
wird stets eine gewisse Überlegenheit in mancherlei Hin- 
sicht aufzuweisen haben. Vor allem ist der Drachenflieger 
oder Aeroplan kleiner und schneller. Auch für den 
Transport größerer Truppenmengen auf kürzere Ent- 
fernungen von 50 — 100 km, die in allen Landkriegen und 
zur Überwindung von Meerengen oder Kanälen von Be- 
deutung sind, wird man in Zukunft es vorziehen, grofie 
Mengen von Drachenfliegern mit zwei Sitzen anzuwenden, 
als riesenhafte Aluminiumluftschiffe, die 50 oder 100 Per- 
sonen tragen können. 

»Wenn heute Henry Farman, Delagrange, Bleriot, 
Esnault, Pelterie und die Gebrüder Wright gleichzeitig 
an den Gestaden des Bodensees ihre Luftfahrten auf- 
nehmen und Entfernungen bis zu 20 km, wie neulich 
Farman, zurücklegen würden, so würde das Interesse 
der am Ufer wohnenden Bevölkerung sehr bald in er- 
heblichem Umfange von dem Zeppelinschen Riesenluft- 
schiffe auf das weit größere Wunder der Drachen- 
flieger ohne Gasbaiions abgelenkt werden. Wer die 
nur etwa 300 m von einandert entfernt stehenden 
beiden rund 140 m langen Motorballonhallen des Grafen 
Zeppelin betrachtet, wird das Gefühl nicht los, daß 
das Aluminiumsystem einen enormen Apparat er- 
fordert. Es unterliegt keinem Zweifel, daß in zwei bis 
drei Jahren hier am Bodensee statt zwei etwa zwanzig 
Motorballonhallen für' Aluminiumluftschiffe, 20 bis 30 m 
hoch, über dem Wasser emporragen werden. Da für die 
deutsche Heeresverwaltung nur die deutsche Seite in 
Frage kommt, so ist man schon jetzt einigermaßen in 
Verlegenheit, wohin im Herbst und in dem nächsten 
Jahre die weiteren Luftschiff häfen gebaut werden sollen. 
Wie ich höre, wird für diesen Zweck der Überlingersee, 
welcher zu dem Großherzogtum Baden gehört, in Aus- 
sicht genommen werden. Strategisch liegt es im Interesse 
der deuts chen Heeresverwaltung, den Bau- und den Exer- 
zierplatz in der Luft für die Aluminiumluftschiffe nicht 
dicht an die französische Grenze zu verlegen, sondern am 
Bodensee zu belassen. Es kann aber keinem Zweifel unter- 
liegen, daß auch Metz und Straßburg Luftschiff häfen für 
Aluminiumluftschiffe erhalten. Ein gewisser Mangel an 
Platz für gute Luftschiff häfen wird dem Alnminiumsystem 
immer innewohnen. 

»Die größte Überlegenheit zeigt das Zeppelinsche 
Aluminiumluftschiff gegenüber dem halbstarren und un- 
starren Motorballon auf dem Gebiete, wo es den Aero- 
planen am ähnlichsten ist. Das Aufsteigen und Absteigen 
lediglich vermittels dynamischer Kraft unter Anwendung 
des Höhensteuers hat auch am 14. d. M. die Be- 
wunderung alier Sachverständigen hervorgerufen. Zeppelins 
Luftschiff war bei der Fahrt nach Konstanz 200 kg^ 
schwerer als die Luft. Aber gerade dieser Umstand hat 
auch zur Rückkehr von Konstanz in die Motorballonhalle 
geführt. Während der Reparatur des Kühlap;)arates des 
einen Motors konnte das Luftschiff nur mit der Kraft des 
anderen Motors sich vorwärtsbewegen und mußten daher 
über Konstanz größere Mengen Ballast ausgeworfen 
werden, um ein Sinken zu verhüten. Da man eine vier- 
undzwanzigstündige Dauerfahrt nicht ohne den vollen Be- 
sitz des gesamten Ballastes antreten wollte, so mußte die 
Rückkehr zur Ballonhalle erfolgen, um am nächsten Tage 
mit vollem Ballast und einem Übergewicht von 200 kg 
aufs neue die Dauerfahrt zu versuchen.« 

Martin meint aber weiter, es sei verkehrt, das Zep- 
pelinsche System nach den Erfahrungen mit dem einen 
Ballon »Nr. 4« schon definitiv beurteilen zu wollen ; das 
Reich solle sich vielmehr beeilen, ohne ausgedehntere 
Proben mit dem »Nr. 4« abzuwarten, durch den Grafen 
Zeppelin noch ein halbes Dutzend Ballons herstellen zu 
lassen. 

Die deutsche Militärbehörde ließ indes offiziös mit- 
teilen, daü die aufgetauchte Meldung von der Beschaffung 
einer Luftflotte verfrüht sei. Die Mililärbehörde konnte 
bisher noch keine Entscheidung treffen, sondern wird erst 



weitere Versuchsfahrten abwarten, om auf Grund der Er- 
gebnisse dieser Versuchsfahrten ihre Entschließungen ein- 
zurichten. 

23. Juli. 

Unterm 22. Juli wird ans Friedrichshafen gemeldet, 
daß das Zeppelinsche Luftschiff in zehn Tagen wieder 
flugbereit sein wird. Gegenwärtig liegt es noch su fast 
drei Viertel seiner äußeren Hülle entkleidet in der Halle, 
die vorderen 10 Gasbehälter sind herausgenommen, das 
blanke Aluminium tritt klar zutage. Arbeiter sind mit 
löten und anderen Reparaturen beschäftigt. Ein Kahn 
mit sechs Eisenbahnwagen liegt zur Seite und Soldaten 
laden von dort Wasserstoffflaschen ab. Jedes Kubikmeter 
des Wasserstoffgases kostet etwa 60 Pfennige, und da die 
17 Luftballons rund 12.000 m^ fassen, so kostet die ein- 
malige Füllung 7200 Mark. Die Motoren verbrauchen 
stündlich bei vollem Betrieb ungefähr 60 kg Benzin, was 
einer Ausgabe von rund 30 Mark stündlich ents pricht. 
Der Bodensee ist infolge anhaltender Regengüsse 28 em 
an einem Tage gestiegen. 

26. Juli. 

Die seit dem fatalen Unfälle vom 15. Juli ver- 
strichene Zeit ist kräftigst dazu benützt worden, das 
lädierte Luftschiff auszubessern. Tatsächlich sind die 
Reparaturen fast beendigt; man hat die umfangreiche, 
sehr schwierige Arbeit in erstaunlich kurzer Zeit be- 
wältigt. Es heißt, daß der nächste Aufstieg in etwa einer 
Woche erfolgen kann. 

Von der Begeisterung für Zeppelin, die in den 
meisten deutschen Kreisen herrscht, gibt eine Verhand- 
lung der Spandauer Stadtverordneten ein illustratives 
Beispiel. Am 28. Juli beschäftigte sich die Stadt- 
verordnetenversammlung der genannten Stadt mit einem 
Antrage, wonach dem Grafen Zeppelin vom deutschen 
Volk eine Nationalspende in der Höhe von etwa 6Vt Mil- 
lionen Mark dargebracht werden soll. Auf Spandau selbst 
würden nach der Einwohnerzahl 7500 M. Anteil ent- 
fallen. Die Antragsteller schlugen vor, daß der Spandauer 
Magistrat auf dem brandenburgischen Städtetag und auf 
dem deutschen Städtetag diese Spende in der Weise be- 
fürworten solle, daß in allen deutschen Gemeinden pro 
Kopf der Bevölkerung 10 Pfennig aufgebracht werden, 
was zusammen rund 6^, Millionen Mark ergeben würde. 
Motiviert wurde der Antrag mit der nationaldeutschen 
und kulturellen Bedeutung der Erfindungen des Grafen 
Zeppelin und die Spende soll den Bau weiterer Luft- 
schiffe und die Fortsetzung der Versuche mit lenkbaren 
Ballons in großem Maßstabe ermöglichen. Der Antrag, 
der bereits von der Mehrheit der Stadtverordneten unter- 
schrieben ist, wurde dem Magistrat zur weiteren Behand- 
lung überwiesen und man erwartet hierüber eine Vorlage 
an die Stadtverordneten. 

Über die Betriebsmittel des Grafen Zeppelin haben 
sich kürzlich, wie wir meldeten, einige Einsender in 
deutschen Blättern teils kritisch, teils aufklärend ausge- 
lassen. Dem »Berliner Lokalanzeiger« ist zu diesen Aus- 
führungen noch eine ergänzende Mitteilung von »unter- 
richteter Seite« zugekommen, welche wir hier gleichfalls 
wiedergeljen wollen : 

»Bei den dem Gr afen Zeppelin vom Reichstage be- 
willigten Summen sind auseinanderzuhalten die in der 
Reich^tal;ssitÄung vom 1. Februar 1908 als Nachtragsetat 
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ffir das Rechnungsjahr 1907 bewilligten 400.000 Mark 
und die in einer spfiteren Sitzung fnr den Etat des Rech- 
nangsjahres 1908 bewilligten 2,150.01)0 Mark. Die ge- 
nannten 400.000 Mark können natnrlich nicht als ein Teil 
der als Gesamtsumme für 1908 in den Etat eingestellten 
3,150.000 Mark noch besonders in den Etat eingestellt 
sein. Es handelt sich hier um zwei gans getrennte Forde- 
rungen für verschiedene Rechnungsjahre. Die Anforderung 
des Nachtragskredites von 400.000 Mark für 1907 wurde 
dadurch nötig, dafi die für dasselbe Jahr zum Bau der 
Reichsballonhalle am Bodensee ausgeworfenen Mittel — 
500 000 Mark — nicht ausreichten, da die Baukosten den 
Voranschlag überstiegen und außerdem die Halle mit dem 
darin befindlichen Luftschiff im vergangenen Winter durch 
einen Sturm schwer beschädigt worden war, wodurch un- 
vorhergesehene Mehrkosten entstanden. Von den 400.000 
Mark sind allerdings 900.000 Mark angefordert worden, 
aber nicht durch Graf Zeppelin, sondern durch den vom 
Reichsamt des Innern mit den Arbeiten an der Ballon - 
halle beauftragten Regierungsbaumeister. Dagegen ist von 
den 2 150.000 Mark noch nichts aasgezahlt, wie über- 
haupt Graf Zeppelin entgegen den dahin lautenten mehr- 
fachen Nachrichten für sich als Ersatz für seine groBen 
Ausgaben vom Reiche weder etwas angefordert noch erhalten 
hat. Ich betone dies ausdrücklich, da die Öffentlichkeit sich in 
letzter Zeit mehrfach mit der finanziellen Seite des Unter- 
nehmens beschäftigt hat und durch die mehrfache Ver- 
zögerung der groien Probefahrt dem Grafen Zeppelin 
neue, große Kosten entstanden sind. 

»Die Ansicht, daß Graf 2Seppelin unter seinem 
Ruhme leide, kann man nur bestätigen, besonders soweit 
es sich um die bevorstehende große Fahrt handelt. So 
dankbar der Crraf die Beteiligung zahlloser Menschen- 
massen bei seiner Abfahrt und die geplanten Begrüßungen 
während der Fahrt als eine Anerkennung seiner bisherigen 
Leistungen ansehen würde, so dankbar wäre er auch, 
wenn er die große Fahrt in aller Stille ausführen und 
die Anerkennung für diese bedeutende Leistung erst dann 
entgegennehmen könnte, wenn $ie auch wirklich gelungen 
ist. Nach meiner persönlichen Oberzeugung könnten diese 
geplanten Ehrungen eine ernste Beeinträchtigung der Fahrt 
zur Folge haben. Da Graf Zeppelin moralisch gezwungen 
ist, mehrere große Städte bei Tage zu überfliegen, zum 
Beispiel Straßburg und Stuttgart, so kann er sich weder 
die für den Beginn der Fahrt günstigste Tageszeit noch 
den günstigsten Weg wählen. Ich halte es also für eine 
Pflicht dem Grafen Zeppelin gegenüber, ihn von allen 
zeremoniellen Verpflichtungen während der großen Probe- 
fahrt zu entbinden und ihm nur den Zielpunkt der Fahrt 
anzugeben, Zeit des Aufstieges und den einzuschlagenden 
Weg aber ihm allein zu überlassen, denn es handelt sich 
um einen schweren, noch nie dagewesenen Versuch, für 
den noch keinerlei Erfahrungen zur Verfügung stehen 
und der deshalb auch nicht an anderweitige Verpflich- 
tungen gebunden sein darf Gelingt die große Fahrt, so 
können die Städte in kurzer Zeit den Besuch des Luft- 
schiffes über ihrem Weichbilde erwarten.« 

29. Juli. 

Wie man soeben meldet, wird die nächste Auffahrt 
des Zeppelinschen Luftschiffes nicht vor dem 5. August 
erfolgen können, und zwar schon deshalb nicht, weil das 
Füllungsgas nicht früher zur Stelle sein wird. 



Daß übrigens nicht alle Welt die großen Hoffnungen 
teilt, welche jetzt von so vielen Seiten in die militärische 
Zukunft des Zeppelin-Ballons gehegt werden, zeigt die 
folgende Zuschrift, welche die Aussichten sehr kühl und 
ablehnend beurteilt. Sie lautet: 

Berlin, den 20. Juli 1908. 

Hier in Deutschland ist fast alles ganz entzückt 
gewesen von Graf Zeppelins 12 Stunden-Fahrt. Nament- 
lich die Zeitungen enthielten alle nur Lobeserhebungen. 
Vorläufig hat sich die Sache etwas abgekühlt infolge des 
letzten Mißgeschickes. 



Ich konnte in diese Jubelhymnen eigentlich nicht 
recht mit einstimmen, denn ich kann absolut nicht be- 
greifen, inwiefern das Zeppelinsche Luftschiff für Kriegs- 
zwecke tatsächlich brauchbar sein soll. Es ist unglaub- 
lich, was die Zeitungen jetzt alles phantasieren, z. B. von 
regelmäßigem Luftverkehr zwischen Rom—- Wien und 
Brüssel, femer von Aktiengesellschaften für Ballonverkehr, 
der riesigen Profit abwerfen würden etc. 

Ganz unbegründet ist die Furcht mancher Eng- 
länder, die da glauben, man könne mit einem Zeppelin- 
schen Luftschiff die englische Flotte in ihren Manövern 
u. 8. w. stören und gegebenenfalls Militär in England 
landen! 

Daß man bei nur mäßigem Winde einen Ballon 
lenken kann, haben 1884 schon Renard und Krebs be- 
wiesen. Die jetzige Automobilindustrie ist nun auch den 
lenkbaren Ballons zu gute gekommen und hat die Sache 
verbessert. Aber wie oft gerät ein Automobil in eine 
Panne! Dieses kann dann aber jederzeit halten, wo es 
ist ; ein Motorballon dagegen vrird alsdann abgetrieben — 
denn nur ein Motor wird bei heftigem Wind nicht ge- 
nügen. Unter Umständen ist der Lenker dann gezwungen, 
zu landen, wo es durchaus nicht angenehm ist und nicht 
ohne große Havarien abgeht. Ein Aluminiumballon 
würde aber dann bei stürmischem Wetter doch unfehlbar 
in Klumpen zerfallen (wie ich schon in der Apriloummer der 
«Wiener Luftschiffer-Zeitung c 1903 ausführte), was sich ja 
auch schon am Schwarzsehen Aluminiumballon, dem Vor- 
gänger des Zeppelinschen Ballons, erwiesen hat. 

Falls nun ein Aluminiumballon ca. 12 Stunden 
unterwegs ist und es bricht ein heftiger Wind los, so 
daß der Ballon im Gegenwind fast still steht, wie es bei 
der 12 Stunden- Fahrt doch vorkam, wird dann das mit- 
genommene Benzin (70 /C*^ Verbrauch pro Stunde) genügen 
zur Rückfahrt, falls der Ballon noch ca. 20 Meilen von 
der Halle entfernt ist? 

Ferner müßte ein Ballon von 16.000 m' mit seiner 
großen Zielfläche sich doch mindestens in 2000 m Höhe 
halten können, um nicht vom Feinde getroffen zu werden. 

Wenn es weiters im Kriege zu entscheidenden Mo- 
menten kommt, fragt es sich doch stets, ob der Ballon 
auch fahrbereit ist, denn bei der Kompliziertheit eines 
so großen Motorballons ist immer daran zu ändern und 
zu reparieren. 

Auch lassen sich der Bodensee nebst Ballonhalle 
nicht mit auf den Kriegsschauplatz nehmen. 

Wenn also die Fahrten auch häufig gelingen 
werden, so ist ein Lenkbarer doch nie vor einer 
Katastrophe sicher. Die großen Kapitalien, welche die 
Aluminiumballons nebst Gasfülkingen etc. verschlingen, 
stehen in gar keinem Verhältnis zu den möglichen 
Erfolgen. Karl Wittenberg. 



DER NEUESTE WELTREKORD. 

197 /^m IN 20:19 GEFLOGEN! 

FARMAN GEWINNT DEN ARMENGAUD-PREIS I 

Am 6. Juli ist der Weltrekord der Aviatiker wieder 
um ein Stück emporgeschraubt worden, diesmal durch 
Farman, der zeitweise durch die italienischen Flüge seines 
schärfsten Konkurrenten Delagrange entthront war. Farman 
ist nicht lange an zweiter Stelle geblieben ! 

An dem genannten Tage fanden sich in Issy um 
6 Uhr abends zwei Bewerber für den Armengaud -Preis 
ein, Louis Bl6riot und Henri Farman. Dieser Preis ist 
bekanntlich als Prämie für den ersten einwandfreien 
Viertelstundenflug über französischem Terrain gegeben 
worden. (Delagrange mit seinen Flügen in Italien konnte 
ihn nicht erwerben). Eine Kommission, gebildet aus den 
Herren Armen;;aud jun., Archdöacon, Chauvi^re, Dela- 
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porte und Ferber, fand sich ein, um die Leistungen su 
kontrollieren. 

Zuerst versuchte Blöriot sein Glück. Er brachte es 
aber zu keinem bedeutenden Dauerflug. Das heißt: 
8^/4 Minuten sind gewiß nicht wenig, aber für den 
Armengaud-Preis eben doch bei weitem unzureichend. 

Um 7 Uhr 40 Minuten kam Farman an die Reihe. 
Seine mit einem 50pferdigen Achtzylinder- »Antoinette«- 
Motor ausgerüstete zweiflächige Maschine erhob sich ruhig 
und sicher. Mit großer Präzision beschrieb der Apparat 
in 4 — 5 m Hohe in großen Kurven eine Gesamt Wegstrecke 
von ungefähr 19*7 km und blieb dabei nicht weniger als 
20 Minuten 19'/^ Sekucden in der Luft. Ohne jede Dis- 
kussion wurde der Armengaud-Preis Farman zugesprochen 

Die römischen Rekords Delagranges sind damit um 
einen erklecklichen Betrag überboten. 

Farman folgt einem Rufe nach Amerika, wo er 
seinen Flugapparat in mehreren Städten vorführen soll. 



DIE LUFTSCHIFFAHRT IM PARLAMENT. 

Donnerstag den 16. Juli richtete der Heraus- 
geber dieses Blattes, Abgeordneter Victor Silberer, 
im österreichischen Parlament folgende lebhaft 
unterstützte Interpellation an den Minister für 
Landesverteidigung : 

»Während alle anderen Militärstaaten der ganzen 
Welt sich mehr und mehr die Luftschiffahrt für Kriegs- 
zwecke dienstbar machen und ihre hiefür bestehenden 
militär-aeronautischen Anstalten und Einrichtungen von 
Jahr zu Jahr vergroßem, vervollkommnen und vermehren, 
herrscht bei uns auf diesem Gebiete ein vollständiger 
Stillstand. 

»Als vor nun 18 Jahren über Initiative des Erst- 
gefertigten bei uns zuerst ein militär-aeronautischer Kurs 
geschaffen und dann zwei Jahre später eine kleine militär- 
aeronautische Anstalt errichtet wurde, geschah das mit den 
bescheidensten Mitteln. Es wurden auf einem ganz unzu- 
reichenden, noch dazu nicht dem Ärar gehörigen Platze 
neben dem Wiener Arsenale einige höchst bescheidene 
und provisorische leichte tfolzbaracken aufgeführt und für 
den Betrieb dieser Anstalt ein paar Offiziere berufen, dann 
jedes Jahr ein weiteres Dutzend Offiziere mit entsprechender 
Mannschaft zugewiesen, die nur zeitweilig von ihren 
Truppenkörpern abkommandiert und in den Kurs der 
militär-aeronautischen Anstalt gesendet wurJen. Dieser 
ganz provisorische Zustand, der vor 16 Jahren ah erster 
Anfang geschaffen 'wurde, besteht heute noch unverändert 
fort. Während überall sonst die Militärluftschiffahrt seit 
16 Jahren die größten Fortschritte gemacht und die 
weiteste Ausgestaltung erfahren hat, ist bei uns in dieser 
Zeit alles unverändert im alten Anfangsstadium geblieben, 
bis heute hat man noch nicht Zeit gefunden, endlich eine 
eigene Luftschiffertruppe zu organisieren, die für die 
heutige Zeit ganz unzulänglichen und höchst primitiven 
Holzbaracken aber, die ja nur provisorisch für einige 
Jahre hätten dienen sollen, sind dem Verfalle nahe. 

»Ich bin weit entfernt davon, dem Reichskriegs- 
ministerium große Ausgaben für Versuche mit lenkbaren 
Ballons oder Flugmaschinen zumuten zu wollen, was aber 
im Interesse der Wehrhaftigkeit unserer Arnlee unbedingt 
gefordert werden mu6 und absolut keinen weiteren Auf- 
schub verträgt, wenn unsere Armee nicht bezüglich eines 
hochwichtigen Hilfsmittels der modernen Kriegsführung 
hinter den anderen Armeen weit zurückbleiben will, das 
ist die sofortige Organisation einer selbständigen Militär- 
luftschiffertruppe mit einem Stocke von technischen 
Offizieren, die im Fache möglichst lange belassen werden, 
und die Schaffung einer großen stabilen aeronautischen 



Anstalt, welche geeignet ist, allen Ansprüchen der Neu- 
zeit zu genügen, die möglicherweise in sehr naheliegender 
Zeit an sie herantreten können. Jeder Tag, den man ver- 
streichen läßt, ohne diese Vorsorge zu treffen, kann von 
unabsehbarem Schaden für die Armee und das Reich 
werden und es laden daher diejenigen, welche diesen voll- 
ständigen Stillstand weiter andauern lassen, obgleich sie 
die Pflicht hätten, für den entsprechenden ForUchritt zu 
sorgen, eine ganz außerordentliche Verantwortung auf sich. 

»Demzufolge richten wir hiemit an den Herrn Landes- 
verteidigungsminister die Anfrage: Ist Seine Exzellenz 
geneigt, den Herrn Reichskriegsminister auf die enorme 
Verantwortung aufmerksam zu machen, welche die Leitung 
unseres Armeewesens auf sich ladet, wenn sie das Luft- 
schiffahrtswesen in unserem Heere auf seiner gegenwärtigen 
primitiven Stufe und ohne weitere Entwicklung beläfitPc 

(Folgen 83 Unterschriften von Abgeordnelen nahezu 
aller größeren Parteien.) 



BEAUCLAIRS ALPENFAHRT. 

Von Konrad Falke. 
(Aus dem nBerliner Lokalanseiger«.) 

Ein Unternehmen ist gelungen, das von vielen 
versucht und bisher immer nur teilweise gelöst 
wurde: der ausgezeichnete Sportsman Victor de 
Beauclair hat (wie in diesem Blatte schon berichtet 
wurde) mit dem Ballon »Cognacc den über 4000 m 
hohen Doppelkamm der Berner und Walliser Alpen 
überflogen. Zum erstenmal wurden dabei die Bemer 
Oberländer-Riesen Eiger, Mönch und Jungfraa in 
der Luft traversiert, und einzig steht diese alpine 
Ballonfahrt auch insofern da, als sie die erste 
aeronautische Überwindung der Wasserscheide 
zwischen der Nordsee und dem Mittelländischen 
Meer bedeutet, wenigstens auf größere Distanz.^) 
Genauer in die Geschichte der Luftschiffahrt ein- 
reihen mag sie der Fachmann; hier soll lediglich 
über ihr Zustandekommen und ihre glückliche 
Durchführung berichtet werden. 

Zwei Momente machten die Fahrt su einer 
außerordentlichen und hochmodernen, das wissen- 
schaftliche und das menschliche. Daß Italien er- 
reicht wurde, ist nicht jenem Zufall zuzuschreiben, 
als dessen Reich man so gern die Luft anzusehen 
beliebt, sondern nur genauen Berechnungen; auBer 
den dankenswerten Berichten der Meteorologischen 
Zentralanstalt in Zürich wurden an Ort und Stelle 
Beobachtungen mit dem de Quervainschen Theo- 
doliten gemacht, der die genaue Verfolgung und 
Ortsbestimmung der ausgesandten Pilotballons er- 
möglicht, und diese Pilotisierungen waren es, die 
im entscheidenden Moment den Ausschlag gaben. 
Daß aber Italien, das gelobte Land der Liebe, 
auf einer Reise durch die Luft erreicht wurde, 
erhielt dadurch einen besonderen Reiz, daB außer 
dem Führer de Beauclair und dem Schreiber dieser 
Zeilen ein junges Brautpaar im Ballonkorbe saß: 
Herr Gebhardt Geyer aus Zürich, einer der Söhne 
des Begründers der Jungfraubahn, und Fräulein 
Marie Löbenberg aus Stettin. 

*) 1903 und 1904 überscUte Spelterini die Birner Alpen und 

führte die Fahrt Zennatt - Bigna«co au». Am 11. November 1906 

fuhren Uauclli und Grespi vuii Mailand nach Aiz-les-Balni (gleich 

25K ktH). Am J9. Juli 1Ü07 machte Spelterini die Fahrt Andermatt- 

I Bergamo. (Die Red.). 
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Damit sind die Teilnehmer an der Fahrt ge- 
nannt, die Monta^:, 29. Juni 1908, auf Station 
Eigergletscher (2323 »i) der Juogfraubahu mit teils 
tätiger, teils passiver Ungeduld zusahen, wie aus 
dreihundert Stahlzylindern ä fUnf Kubikmeter das 
Gas rauschend in die hellgelbe Ballonhülle ein- 
strömte und sie allmählich stolz in die Höhe hob. 
Da man erst nach dem dritten Sondierballon, 
8^/2 Uhr früh, der Situation traute, so wurde es 
Mittag und später, bis der »Cognacc fahrtbereit 
war, und bereits schwammen große, weiBe Wolken 
der Jungfrau zu, die mit ihren Nachbarn bisher 
tagelang in reinstem Glanz erstrahlt hatte. 1 Uhr 
10 Minuten ertönte der Befehl: »Loslassen !c, und 
nun stieg der große Flieger mit uns auf, rasch aus 
der Sicht der Menschen verschwindend und in ein 
Reich weißwogender Nebel und silberglänzender 
Fimhäupter emporschwebend. 

Wie im Traum erreichten wir eine Höhe von 
etwa 4500 m. Eiger und Mönch, die sich während 
dts Aufstieges in ungeheurer Majestät aufreckten, 
waren nur noch die gleißenden Wände unendlicher 
Abgründe : — und nun geschah das Wunderbare: 
hoch über dem Jungfraujoch wehte uns ein sanfter 
Wind in das Aletschgebiet hinein, das mit all 
seiner Fimenherrlichkeit bereits das Auge gelockt 
hatte. Da schwebten wir dahin, immer noch 
steigend über den Gefilden ewigen Schnees, zu 
Raupten den offenen blauen Himmel; nach Osten 
segelten leuchtend weiße Wolken über das Hoch- 
gebirge, von Nordwesten zogen immer dunklere 
Wolken gewitterdrohend an die Jungfrau heran 
und darüber hinweg. 

Plötzlich taten wir das, was wir aus Klugheit 
bald hätten tun müssen: wir sanken, mit einer 
Schnelligkeit von ein paar Metern in der Sekunde. 
Das hohe, ernst gebietende Finsteraarhorn tauchte 
hinter die näheren Fels- und Firngrate, die rasch 
in die Höhe wuchsen, und schließlich berührten 
wir unterhalb des Konkordiaplatzes (2800 m) mit 
einem kleinen Ruck den Aletschgletscher. Sofort 
ergriff uns ein heftiger Nordwind und trieb uns 
über den anfänglich nur wenig zerschrundeten Eis • 
Strom hinunter, wobei der Ballon nicht nur schleppte, 
d. h. mit seinem Schleppseil in Berührung mit dem 
Boden blieb, sondern mit dem Korb auch vielfach 
schleifte. Wir hielten uns fest an den Stricken 
und hatten unser Vergnügen an dem Luftgalopp; 
bis wir, nach verschiedenen stärkeren Stößen, 
plötzlich an einen höher aufragenden Eiskamm 
derartig anstießen, daß zwei Sandsäcke von je 
20 kg Gewicht von der Außenseite des Korbes 
hereinflogen und eine heillose Unordnung an- 
richteten. Sofort wurde Ballast ausgeworfen, und 
in einer Höhe von 50 m schleppten wir vollends 
den immer wilder zerrissenen Gletscher hinunter. 
Maultiertreiber querten ihn und jauchzten; bei den 
Hütten von Ober-Aletsch geriet alles in Aufregung. 
Aber wie Himmelsbewohner schwebten wir vorbei 
und sanken mit dem Wind in die furchtbare 
Massaschlucht hinunter. 

Nach der Weite des Himmels eine irdische 
Hölle; wildeste Felswände, an denen sich Tannen 



anklammerten, oft so nah vorbeihuschend, daß wir 
ihre braunen Zapfen glaubten brechen zu können. 
Da auf einmal riß uns ein rasender Wind in die 
Höhe, mit Schnellzugsgeschwindigkeit über eine 
nur wenige Meter entfernte Felskante hinauf, und 
drüben sanken wir wieder in eine neue Schlucht, 
etwas breiter und wegsam. Ein katholischer Priester, 
der mit einer Frau heraufgestiegen kam, rief uns 
» Bravo Ic zu; wir grüßten und flogen weiter, wieder 
über einen Kamm und in ein noch tieferes, von 
einem Bach durchrauschtes Tannental hinab. Hier 
glaubten wir schon den Ausgang aus Wallis erreicht 
zu haben, als unser Schlepptau sich an einem 
Stein verfing. Etwa eine halbe Stunde mußten wir 
warten, bis Einheimische erschienen und nach 
langem, furchtsamem Zögern den Ballon lösten. 

Damit war die Höllenfahrt zu Ende, und wir 
schwebten bald frei und ruhig über Mater s im 
Wallis. Nach einigem Besinnen und Suchen stiegen 
wir, nachdem die Sonne die Wolken durchbrochen 
hatte, wieder in Viertausender-Höhen auf und be- 
gannen langsam in der Richtung nach Zermatt zu 
treiben. Da die ganze Monterosagruppe von Ge- 
witterwolken übertürmt war, machten wir uns schon 
auf einen vorzeitigen Abstieg gefaßt und hinderten 
das abermalige Sinken des Ballons nicht — da 
trieb uns auf einmal ein neuer Wind südöstlich 
über ein Schneejoch nach der Simplonstrafte und 
ließ uns in raschem Sturz nach dem Dörfchen 
Simpeln hinunterfallen. 

Hier berührte das Schlepptau wieder die Erde, 
wir verloren die nördliche Luftströmung und 
wurden sogar durch einen südlichen Lokal wind ein 
paar hundert Meter zurückgetrieben. Es war SYs Uhr 
abends, und wir hätten landen können; aber die 
Abenteuerlust siegte; wir warfen Ballast und flogen 
alsbald über ein verdämmerndes Wolkenmeer weiter 
nach Süden. Bald sichteten wir die Lichter von 
Domodossola, dann aber trat ein Stillstand ein, 
und erst gegen Morgen — während der Nacht 
hielten wir uns in einer Höhe von 2500 bis 3500 m 
— bekamen wir wieder einige Fahrt nach Süd- 
westen. 

Der erwachende Tag fand uns stundenlang 
unbewegUch über einem kleinen italienischen 
Fabrikstädtchen. Aber wie die Sonne kam, begann 
der Ballon zu steigen, unaufhaltsam, beharrlich 
und in einer Höhe von zuletzt fast 6000 m trieben 
wir langsam in nordöstlicher Richtung den italieni- 
schen Seen zu. Himmel und Erde, das Hochgebirge 
zur Linken und eine Wolkenebene zur Rechten, 
entfalteten eine unfaßbare Erhabenheit, und wir 
hätten noch lange so dahinsegeln mögen und es 
mit unserm Ballast auch gekonnt, wenn wir nicht 
allzumüde gewesen wären. 

So stiegen wir Dienstag vormittags 10 Uhr 
am Lago Maggiore oberhalb Stresa zur Erde 
nieder, aus einer Minimaltemperatur von — 15" in 
die Gluthitze des italienischen Sommers. Einund- 
zwanzig Stunden hatte die Fahrt gewährt, und 
noch dauerte es Stunden, bis der Ballon geborgen 
und bis mit den wenig liebenswürdigen italieni- 
schen Bauern abgececKuct. h<^\» \xcl ^^-^sac-^vwÄ.- 
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Hotel in Stresa fanden und genossen wir sodann 
allen modernen Komfort. 

Während der Fahrt habe ich das Gefahl 
völliger Sicherheit gehabt. Bei der einzigen ans 
drohenden Gefahr, dem Gewitter, befanden wir uns 
in unmittelbarer Nähe der Erde, . jederzeit bereit, 
die Reise abzubrechen. Da sämtliche Teilnehmer 
geübte Bergsteiger und mit Pickel und Seil ausgisrüstet 
waren, bedeutete ein frühzeitiges Landen im Gletscher- 
gebiet mehr für den Ballon als für uns eine Gefahr. 
Was den Einfluß groBer Höhen anbetrifift, so habe 
ich nichts Außerordentliches bemerkt: Nasenbluten 
oder eigentliches Ohrensausen, geschweige denn 
Übelkeit, kamen nicht vor, und in einer Höhe von 
6000 m — nach einer Nacht, in der ich aus 
Interesse an der Sache beständig die Wache hatte 
— fühlte ich mich nicht mehr angegriffen als nach 
einer im D-Zug verbrachten Nacht — ein Beweis 
dafür, daß dünne Luft weit unschädlicher ist als 
verdorbene Luft. 

Es erübrigt noch zu erwähnen, daß diese von 
so großem Erfolge begleitete alpine Ballonfahrt von 
der Jungfraubahn und der Wengernalpbahn in 
generöser Weise subventioniert worden ist. Der 
ausführliche Bericht über das Unternehmen wird 
das letzte Kapitel meines Buches: »Im Banne der 
Jungfrau« bilden, das im Sommer 1908 mit vielen 
Illustrationen im Handel erscheinen soll. Bedauert 
es der Leser, so bedauere ich es nicht minder, daß 
mir hier der Raum nur eine flüchtige Skizzierung 
der äußeren Erlebnisse gestattete. 



PHOTOMETRIE IM BALLON. 

Am 14. Mai laufenden Jahres stieg der Ballon 
»Helios« des Wiener Aero-Klubs zu einer Freifahrt 
auf, welche behufs Messungen der Licht in tensitäten 
in großen Seehöhen mit Subvention der kaiser- 
lichen Akademie der Wissenschaften in Wien aus- 
geführt wurde. Bevor ich nun die Fahrt selbst 
beschreibe, sei es mir gestattet, einige Worte über 
den Zweck der genannten Messungen voraus- 
zuschicken. 

Auf die Wichtigkeit photometrischer Unter- 
suchungen im allgemeinen zu pfianzenphysiologischen 
Zwecken hat zuerst Hofrat J. Wiesner, Direktor 
des pflanzenphysiologischen Institutes der Universität 
Wien, aufmerksam gemacht. Unter den für das 
Leben der Pflanzenwelt erforderlichen klimatischen 
Faktoren: Wärme, Feuchtigkeit und Licht, steht 
letzteres an Bedeutung obenan. Es werden also 
geographisch diejenigen Zonen die üppigste Vege- 
tation haben, welchen die größte Lichtintensität 
und Lichtmenge zuströmt, vorausgesetzt, daß nicht 
die anderen genannten Faktoren durch spezielle 
geographische Verhältnisse gegenteilig überwiegen. 
Die Pflanzenphysiologie hat es sich nun zur Auf- 
gabe gemacht, den Einfluß der Lichtintensität auf 
die Pflanze, im speziellen auf die Formbildung und 
die Chlorophyllbildung, von welch letzterer die 
grüne Farbe der Pflanze abhängt, zu untersuchen. 
Dazu muB die Intensität des Lichtes, welches auf ' 



die Pflanze einwirkt, experimentell möglichst genau 
festgestellt werden. Femer müssen die Verände- 
rungen an der Pflanze selbst, welche unter der 
Einwirkung eines bestimmten Lichtes steht, be- 
obachtet werden. Die Bestimmung der Lichtintensität 
erfolgt am zweckmäßigsten nach der Methode von 
Bunsen und Roscoe, nach welcher ein lichtempfind- 
liches Papier eine gemessene Zeit hindurch dem 
Lichte ausgesetzt wird. Die dadurch entstandene 
Färbung des Papieres wird mit einem gefärbten 
Papier von bestimmter Tönung als dem Normale 
verglichen. 

Man kann nun im Laboratorium Pflanzen einer 
bestimmten gemessenen Beleuchtung aussetzen und 
ihre Entwicklung beobachten oder im großen die 
durchschnittliche Lichtintensität in verschiedenen 
Gebieten der Erdoberfläche messen and daraus 
und aus der jeweiligen Vegetation Schlüsse auf 
die Einwirkung des Lichtes auf die Pflanzenwelt 
ziehen. Da sich die Lichtintensität aber nicht nur 
mit der geographischen Lage, sondern auch mit 
der Höhe ändert — man denke an die Vegetation 
der Berge — war es von hohem Interesse, systemati- 
sche photometrische Untersuchungen auszufuhren, 
um diese Änderung mit der Höhe unabhängig von 
anderen Einflüssen zu erhalten. 

Diese Untersuchungen wurden von Herrn 
Dr. Maximilian Samec bei mehreren Fahrten mit 
Ballons des Wiener Aero-Klubs ausgeführt. Die 
letzte Fahrt zu diesem Zwecke fand nun am 
14. Mai 1. J. statt. Der Himmel zeigte sich am 
Morgen des genannten Tages ganz bewölkt, die 
Auspizien für eine Fahrt zu Lichtmessungen waren 
also nicht sehr günstig. Dennoch wurde der »Heliose 
bereitgelegt und man traf die nötigen Anstalten 
zur Indienststellung des Fahrzeuges. Gegen Mittag 
wurde der Himmel heller und um 11 Uhr begann 
man mit der Füllung. Derselben wohnten der Prä- 
sident des Klubs, Reichsratsabgeordneter Victor 
Silberer, der Fahrwart Herr Hauptmann Hinter- 
stoisser, femer die Herren Hauptmann Hoffory und 
Oberleutnant Baron Berlepsch sowie einige andere 
Mitglieder des Klubs bei. Die Abfahrt ging glatt 
von statten; um 11 Uhr 55 Minuten trat der prall 
gefüllte Ballon die Hochfahrt an. Im Korbe be- 
fanden sich die Herren Dr. Max Samec und Doktor 
A. Boltzmann, letzterer in seiner Eigenschaft als 
Ballonführer. Der Ballon überquerte, nach Norden 
ziehend^ die Donau 450 m hoch, sieben Minuten 
nach der Abfahrt. Die Aufgabe des Führers war, 
staffelweise um 200 — 300 m zu steigen und den 
Ballon in der erreichten Höhe für die zu den 
Messungen erforderliche Zeit auszubalancieren. 

Nach Überquerung der Donau, welches Ma- 
növer zwei Sack Ballast kostete, zog der Ballon 
nach Nordosten, um in 1400»» Höhe die March 
zu erreichen. Die Aussicht auf das Marchfeld und 
die daranschließenden Karpathen war ganz klar, 
der Wienerwald jedoch erschien in Dunst gehüllt. 
Der Himmel war nur mehr von einer leichten 
weißen Wolkenschicht verdeckt. 

Nach Passier ung der March stieg der Ballon 
unter dem Opfer des letzten freien Ballastes und 
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der wirksamer werdenden Sonnenstrahlung um 
1 Uhr 17 Minuten zur Maximalhöhe von 3650 m. 
Nunmehr wurde unverzüglich zur Landung ge- 
schritten, die Apparate wurden verpackt, die An- 
ordnung der Leinen und Seile nochmals überprüft. 
Bald wurde auch die Geschwindigkeit des Sinkens 
immer giößer. Der Ballon befand sich gerade über 
einem mächtigen Wald. Die beobachtete Fahrt- 
richtung und -geschwindigkeit ergab aber bald, 
daß »Heliose noch leicht über den Wald hinaus 
und auch noch über den an denselben sich an- 
schlieBenden Ort Sasvär kommen werde, bevor an 
ein Wählen des Landungsplatzes zu denken wäre. 
Über dem Ort wurde nun, da hinter demselben 
gutes heideartiges Terrain zu sehen war, aus- 
giebig das Ventil gezogen. In zirka 800 m Höhe 
wurde der Fall etwas gebremst und es erfolgte 
um 1 Uhr 40 Minuten die Landung auf einem 
unbewachsenen Felde zwischen Sasvär und Bur- 
Szent-Miklös. Nach dem ersten Aufstoßen führte 
der Korb noch einen einige Meter weiten Sprung 
aus, worauf er vollständig zur Ruhe kam. Die 
Entfernung des Landungsortes von Wien beträgt 
104 km, 

Dr. Artur BoUzmann, 



ALLEIN OBER DIE ALPEN. 

104 Ballonfahrten hatte ich gemacht, wohl 
unter den verschiedensten Umständen, aber noch 
nie eine Alleinfahrt. Der Reiz einer Solofahrt ist 
ungemein mannigfaltig, der Genufi wird durch 
nichts gestört, da man für seine Mitfahrer nicht 
verantwortlich ist; daraus ergibt sich eine ge- 
steigerte Wagelust und ein Drang, etwas ganz Be- 
sonderes erleben zu wollen. 

Nach einem Vortrag vor dem Augsburger 
Verem für Luftschiffahrt über meine Erlebnisse in 
Nordamerika gelegentlich der Gordon-Bennett- Wett- 
fahrt im Jahre 1907 bot sich durch das bereit- 
willige Entgegenkommen der bekannten Ballonfabrik 
Riedinger hiezu Gelegenheit. 

Der nur 380 m^ fassende Ballon »Gersthofenc 
wurde an der chemischen Fabrik in Gersthofen, 
nördlich Augsburg, mit Wasserstoff gefüllt. Bekannt- 
lich trägt 1 m^ Wasserstoff 11 kg, Leuchtgas da- 
gegen nur etwa 042 kg. Bei der Anfertigung des 
Ballons galt der Firma Riedinger eine Richtschnur : 
»So leicht als möglich.! Während die großen 
Ballons aus doppeltem, gummiertem Baumwollen- 
stoff bestehen, war hier nur einfacher gummierter 
Stoff verwendet. Netz, Ring und Korb waren so 
leicht wie nur eben denkbar; das Schleppseil war 
gleichfalls leicht, aber von ausreichender Länge. 
Mit neun Sack Ballast von je 20 kg wurde ich 
von Herrn Schede, dem verdienstvollen Gesell- 
schafter der Firma Riedinger, abgewogen. Mit 
schwachem Süd -West von etwa \Q km in der 
Stunde zog der »Gersthofenc langsam nach Nord- 
Osten davon. Der Ballon ließ sich durch Ausgabe 
von einigen Hän den voll Ballast im Gleichgewicht 



halten. Häufig waren vertikale Schwankungen 
durchzumachen, da hohe Kumuluswolken «oft die 
Sonnenstrahlen behinderten. Den Ballon über die 
etwa 2500 m hohen Wolken zu bringen, schien 
mir nicht ratsam. Im Hinblick auf die Wolken- 
bildung schienen Gewitter nicht ausgeschlossen. 
Die Fahrt fUhrte zwischen Ingolstadt und München 
südlich von Freising am Isar vorbei, wo jetzt die 
Konferenz der bayrischen Bischöfe tagte. Der 
reißende Inn wurde bereits in einer Höhe von über 
3000 m zwischen Wasserburg und Mühldorf, die 
Salzach nördlich von Salzburg überschritten. Im 
Südwesten, in Richtung auf die Alpen^ war bei auf- 
.strebenden Kumuluswolken eine schwarze Gewitter- 
wand sichtbar. Die Geschwindigkeit steigerte sich 
auf 40—50 km in der Stunde. 

Als ich mir überlegte, ob ich noch vor dem 
Gewitter landen oder hoch über dieses steigen 
sollte, kam ein eigenartig ungemütliches Erlebnis. 
Eine plötzlich einsetzende Gewitterböe brachte den 
Ballon mit Schleppseil derart ins Schwanken , daß 
ich mich an den Korbleinen festhalten mußte. 
500 m wurde der Ballon abwärts gerissen und erst 
nach Ausgabe eines ganzen Sackes Ballastes begann 
der »Gersthofen« wieder bis über 4000 m zu steigen. 
Die Richtung änderte sich gegen Süd-SüdOst und 
nun begann bei 70 — 80 km Geschwindigkeit eine 
Fahrt, deren großzügige Eindrücke sich kaum 
wiedergeben lassen. Die Gletscberwelt der Salz- 
burger Alpen, die hochaufstrebenden Gewitter- 
wolken hinter mir, das Bewußtsein, gänzlich auf 
sich selbst angewiesen sein, wirkten derartig auf 
mich ein, daß ich ernst und feierlich gestimmt 
wurde. Erwähnen muß ich, daß mich auch nicht 
das allergeringste Gefühl der Angst beschlich. 
Charakteristisch war das donnernde Geräusch der 
Wasserfälle, das immer zu mir hinaufdrang. 

Ein Bestreben hatte ich andauernd: »Nur noch 
recht lange diesen einzigen Genuß und möglichst 
weit über die Alpen hinüber.« Im Hochgebirge zu 
landen, war ausgeschlossen. Ich hatte weder eine 
Bergsteigeausrüstung, noch Proviant. Nach der 
Fahrtrichtung gegen Nord-Osten bei der Abfahrt 
hatte ich an eine Landung im Hochgebirge nicht 
gedacht. Kam ich in eine Schlucht mit steilen 
Felswänden hinunter, so konnte mich niemand 
herausholen und ich mußte verhungern. War ich 
gezwungen, auf einem Gletscher die Landung zu 
bewerkstelligen, dann war der Abstieg ohne Berg- 
stiefel kaum möglich. Jedenfalls mußte ich ein Tal 
aufsuchen, wo Menschen wohnten. Ich besaß nur 
noch 40 kg Ballast, von dem ich 10 kg in 
P/^ Stunden verbrauchte, um eine vereiste Hoch- 
gebirgskette mit jähem Steilabfall nach Süden zu 
überfliegen. Die mir mitgegebenen Karten reichten 
nur bis an die österreichische Grenze. Ich konnte 
die Orientierung lediglich nach der Karte des 
Reichskursbuches und auf Grund meiner geographi- 
schen Kenntnisse versuchen. Eine Besorgnis hatte 
ich allerdings, als ich 6^2 Uhr an die Landung 
denken mußte. Waren die Wolken unter mir über 
den Gletscherfeldern sehr kalt, dann konnte der 
stark erwärmte BaVVo\i ^'Ci ^%€«^K:i^\. ^«^^ö.^ ^-ä 
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ich den dadurch bedingten schnellen Fall bei dem 
geringen Ballast nicht ausreichend zu bremsen ver- 
mochte. Speltehni hat einmal bei einer Alpenfahrt 
20 Sack zu je 20 kg ganz kurz hintereinander ab- 
schneiden müssen bei dem Versuch, seinen Ballon 
aus einer kalten Wolke bei starkem Fall wieder 
hochzubringen; es gelang ihm nicht, er hatte aber 
das Glück, in einem bewohnten Tale zu landen. 
Hieran mußte ich denken. Gott sei Dank kam ich 
nicht in diese Lage. Der »Gersthofenc fiel aus 
4300 m ganz langsam durch Wolken zwischen 3900 
bis 3300 M, die mir zum Teil die Aussicht geraubt 
hatten. Jetzt lag ein Gebirgspanorama von einer 
Großartigkeit vor mir, wie es wohl nur wenige er- 
blickt haben. Ich spähte aus, wo ich meinen Ballon 
unterbringen könnte, überflog einen schneebedeckten 
Gebirgszug, sah eine Mulde mit einigen Sennhütten, 
dann einen niedrigeren Kamm und dahinter ein 
größeres Tal. Hier beschloß ich zu landen. Durch 
einen kurzen Ventilzug fiel der Ballon schneller, 
er fing sich selbst am Schleppseil ab und es gelang 
mir, fünf Minuten von dem Bahnhof St. Georgen, 
westlich Judenburg, eine sehr glatte Landung 
durchzuführen. 

Meine Vermutung^ daß ich mich an der 
Semmeringbahn befände, wurde durch die aufs 
höchste durch meine Landung erregten Steier- 
märker bestätigt. Der kleine Ballon wurde im 
Korbe verpackt und mit einer Handkarre zum 
Bahnhof gefahren. Ich fuhr an demselben Abend 
zum Übernachten nach Brück an der Mur, am 
anderen Tage über Wien, Frankfurt nach Düsseldorf. 

Auf der Rückfahrt las ich, daß sich am Nach- 
mittage des Ballonfahrtstages in Oberbayern und 
München starke Gewitter entladen hätten. 

Ich glaube, daß dies die erste Überquerung 
der Alpen in einem 380 Kubikmeter-Ballon durch 
einen Alleinfahrer ist. Hugo von Abercron. 



VOM DEUTSCHEN ARMEEBALLON. 

Der Unfall des zweiten Grossscben BallonluftschifFes, 
das am 1. Juli im Grunewald bei Berlin »strandete«, 
findet im »Berliner Lokalanzeiger« die folgende Dar- 
stellung : 

Um 4^1 Uhr war das Luftschiff vom Schießplatz in 
Reinickendorf mit Major Sperling als Führer, Hauptmann 
George, Leutnant Kirchner, Oberingenieur Basenach und 
einem Werkmeister der Motorenfabrik Körting, welche 
die beiden Luftscbiffmotoren geliefert hatte, aufgestiegen. 
Mit großer Sicherheit und Stabilität manövrierte der 
Motorballon sodann in einer Höhe von zirka 300 m über 
der Jungfernheide, als plötzlich eine vertikale Luftströmung 
deni>elben erfaßte und ihn zu einer Höhe von 1000 tn 
emporriß. Zu gleicher Zeit begann das Fahrzeug, vom 
Wirbel erfaßt, zu kreisen und wurde, obgleich der eine 
Motor arbeitete, steuerlos, da zu dem starken Ventilzug 
noch das Heck des Ballonkörpers erschlaffte. Gegen 
5^4 Uhr befand sich das Schiff in einer Höhe von 1650 m 
auf Charlottenburger Terrain. Major Sperling, der eine 
Landung über dem Häusermeer vermeiden wollte, ließ 
nun beide Motoren einsetzen, und obschon das Seiten- 
steuer durch den herabhängenden hinteren Ballonkörper 
behindert war, gelang es ihm, freies Terrain zu erreichen. 
Zwischen den Stationen Eichkamp und Grunewald an der 



Lisi^re einer Schonung beschloß er daher um 5Vt ^^^ <a 
landen. Das Fahrzeug, welches auf den Fichten nieder- 
ging, ist nar in geringem Maße beschädigt, die Lufl- 
schiffer, ebenso die Ballonhülle sind völlig anverletzt. Der 
Kommandeur des Luftschifferbataillons, Major Gross, der 
mit den Of&zieren des Bataillons per Automobil herbei- 
geeilt war, leitete mit Major Sperling und Hauptmann 
von Jena die Entleerung und Bergung des Ballons, die 
das Fällen einiger Baumstämme notwendig machte. In der 
elften Stande war bereits das Trägerwerk, auf dem der 
Ballonkörper ruht, abmontiert, so daß er völlig entleert 
werden konnte. Zahlreiches Publikum hatte sich in der 
Schonung eingefunden, um einmal in nächster Nähe einen 
solchen Riesenballon zu sehen, der, von der Station Grune- 
wald aus beobachtet, gleich einem ungeheuren Projektil 
über den Fichten hinweg majestätisch gegen den Abend- 
himmel sich abhob. 

Major Sperling machte über die Ursachen des Un- 
falles folgende Mitteilungen : 

»Wir sind in mäßiger Höhe von einem Luftwirbel 
gefaßt und in jähem Aafstieg, wie von einer Schraube 
gedreht, in eine große Höhe — etwa 1700 m — ge- 
schnellt worden. Es wurde natürlich sofort alles getan,* 
was wir tun konnten, Ballast ausgeworfen u. s. w. Wir 
wurden aber dem Häusermeer von Berlin zugeführt, und 
um nicht dort eine Landung vornehmen zu müssen, was 
Unfälle hätte verursachen können, sanken wir fast senk- 
recht nach dem Grunewald zu. Die Gondel verfing sich 
nun in dem Geäst eines Baumes. Selbstverständlich wurde 
sie, wie andere Teile des Luftschiffes, leicht beschädigt, 
so daß eine Reparatur erforderlich sein wird. Ein der- 
artiges Hineingeraten in unvermutete Luftwirbel kann 
jedem Ballon passieren und gehört nicht zu den Selten- 
heiten.« 

Der aeronautische H.-Mitarbeiter des genannten Berliner 
Blattes schrieb zu dem Unfall noch folgendes: 

»Kurz nach ö Uhr wurde ich auf das etwa zwischen 
Berliner Straße, Charlottenburg und der auf dem Schieß- 
platze Tegel gelegenen Kaserne des Luftschifferbataillons 
schwebende Kriegsluftschiff aufmerksam gemacht. Im 
Hintergrunde schwebte der Drachen ballon, welcher stets 
in der I^uft zu sein pßegt, wenn die Aufstiege des Lenk- 
ballons vor sich gehen, einerseits um foitgesetzt Kontrolle 
übet die Stärke und Richtung des Windes zu haben und 
dann auch, um von ihm aus die Evolutionen des Motor - 
luftschiffes zu beobachten. Von meiner Wohnung aus. 
konnte ich den Aerostaten mit dem bloßen Auge schon 
gut und mit dem Fernglas ganz genau beobachten. Er 
mochte etwa in 1000—1500 m Höhe schweben; es läßt 
sich das, wenn man nicht die genauen Abmessungen im 
Auge hat, schwer beurteilen; ich gebr daher diese Zahl 
mit aller Reserve. Anscheinend gehorchte dieser zweite 
Militärballon ausgezeichnet seinem Steuer und blieb an- 
nähernd au einer Stelle schweben. Mir fiel nun später 
aber auf, daß er fortgesetzt Drehungen im horizontalen 
Sinne machte; von 5 Uhr 19 Minuten bis 5 Uhr 24 Minuten 
zählte ich vier Wendungen von 180 Grad. Die beiden 
rechts und links vom Kiel sitzenden Schrauben glitzerten 
hell in der Sonne und bewegten sich sehr schnell. Die 
kurzen Drehungen konnte ich mii* nicht erklären, deshalb 
sah ich mir den Gasträger genau an. Am hinteren Teile 
zeigte die gelbe Hülle Streifen, die sich lebhaft bewegten, 
das ist das Zeichen, daß ein Ballon nicht mehr ganz .prall 
ist. Allmählich wurde das hintere Ende noch schlapper, 
' die Form des Luftschiffes konnte nicht mehr straff ge- 
i halten werden. Für einen Lenkballon ist dies aber von 
allerhöchster Bedeutung, da anderenfalls ein Manövrieren 
mit ihm nicht mehr möglich ist. 

kUm 5 Uhr 26 Minuten wurde das Hinterteil sichtlich 
schlapper, der Ballon nahm die Spitze zum Grunewald, 
und bei lebhafter Arbeit der Schrauben verschwand er um 
5 Uhr 28 Minten mit dem Winde meinen Blicken. Ich 
sah noch, daß lebhaft flüssiger Ballast ausgegeben wurde, 
und wußte, daß man die Gewalt über das Fahrxeug ver- 
loren hatte; eine Strandung schien mir gewiß zu sein. 
Ich hatte mir schon ein Automobil holen lassen und nahm 
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DHU die Verfolgung des Ballons auf. Er nahm seinen Weg 
über Charlottenbnrg, die BismarckstraBe, besiehungsweise 
Doberitzer Heerstraße nnd flog am Lietzensee vorbei. Die 
Spitze des Luftschiffes war nun nach Tegel gerichtet und 
heftig schienen die Schrauben zu arbeiten. Das Hinterteil 
wurde immer schlapper und obgleich anscheinend wieder- 
holt flüssiger Ballast ausgegeben wurde, sank der Aerostat 
tiefer. Da hiebei das Gas unter dem in tieferen Luft- 
schichten herrschenden höheren Luftdruck stark Terdichtet 
wird, so erschien natürlich die Hülle immer schlapper. 
Um 5 Uhr 45 Minten wurde die Spitze bedeutend hdher 
genommen, wodurch man bei Schranbenarbeit Drachen- 
wirkung nach oben zu erzielen suchte, aber alles war 
vergebens, die Strandnng waz nicht zu vermeiden; um 
5 Uhr 50 Minuten safi das stolze Kriegslnftschiff auf den 
Bäumen nahe dem Bahnhof Grunewald. Etwa 30 m von 
der Landungsstelle befand sich ein Getreidefeld, das sich 
wahrscheinlich der Führer zur Landung ausgesucht hatte, 
wohin aber das störrische Fahrzeug nicht mehr hinzu- 
bringen gewesen war. Kurz nach 6 Uhr konnte ich mir 
aus geringer Entfernung die Situation ansehen. Die Spitze 
schwebte hoch in der Luft, die Gondel safi im oberen Drittel 
der Bäume, das Hinterteil etwas tiefer. Ein mit Offizieren 
besetztes Rennautomobil war schnell zur Stelle nnd die 
Bergung des Flugschiffes konnte mit Hilfe von bald ein- 
getroffenen Infanteristen begonnen werden. Zu diesem 
Zwecke wurden Bäume abgehackt, und die letzten Luft- 
schiffer-Offiziere, Hauptmann George und Major Sperling, 
verliefien die Gondel und kletterten elegant am Tau zur 
Erde, vom lebhaften Beifall des zahlreich zusammenge- 
strömten Publikum« begrufit. 

»Es ist klar, dafi das heutige Mißgeschick in der 
ganzen Welt lebhaft erörtert werden wird. Man soll aber 
bedenken, dafi derselbe Ballon schon gestern wohlgelungene 
Fahrten ausgeführt hat und daß die Ursache der Strandnng 
selber nur eine ganz geringfügige gewesen sein kann. 
Sicher wird dieses Kriegslnftschiff, das nach den Plänen 
des Oberingenieurs Basenach, unter Mitwirkung der Majore 
Gross und Sperling, erbaut worden ist, in wenigen Tagen 
seine Fahrten wieder aufnehmen! Auch das Zeppelinsche 
Fahrzeug hat mancherlei Havarien erlitten und hat jetzt 
so glänzende Resultate erzielt! Ein Nachteil haftet aller- 
dings allen nichtstarren oder Ballonnetluftschiffen, wie sie 
besser genannt werden — an, wenn der Ventilator ver- 
sagt oder infolge allzu starken Gasverlustes die Form der 
Hülle nicht prall gehalten werden kann, dann ist es mit 
der Lenkbarkeit aus! Ein Ballon, der im Innern unter 
starkem Druck gehalten werden mufi, kann schon durch 
einige wenige Löcher, die durch Gewehrkugeln hervor- 
gerufen werden, starken Gasverlust erleiden und zum 
Stranden gebracht werden. Aber abgesehen hievon, hat 
sich die Konstruktion des Militärballons schon glänzend 
bewährt, und es liegt kein Grund vor, daran zu zweifeln, 
dafi dies auch hinfort der Fall sein wird.« 



DELAGRANGES NEUER REKORD. 
17 KILOMETER IN 16 MIN. 30 SEK. 

Die Mitteilung, welche wir letztesmal über einen 
neuen, von Delagrange in Mailand geschaffenen Flug- 
rekord machten, ist nun bestätigt. Der Rekord besteht in 
der Znrücklegung von ca. 17 km in einer Flugzeit von 
16 Minuten 30 Sekunden ohne Unterbrechung. Der Flug 
wurde in einer Höhe von 2 — 7 m und während einer 
kurzen Zeit von 10 m über dem Erdboden ausgeführt. 
Die Schnelligkeit des Fluges erreichte wieder etwa 60 km 
pro Stunde. 

Der gelungene Versuch fand am 23. Juni, abends 
7 Uhr, «uf dem etwa 700 m im Geviert messenden früheren 
Militärübnngsplatze statt, der vom Mailänder Aero-Klnb 
besonders zu diesem Zwecke hergerichtet und umzäunt 



worden ist. Dem Fluge wohnten nur Geladene bei, die 
sich zur besseren Kontrolle mitten auf dem Platze auf- 
gestellt hatten. Unter ihnen befanden sich die Herren 
Comm. Alzona, Ingenieur Stefini, Marquis Casati, Weil- 
schott, Crespi, Verme etc. Als die Herren Delagrange 
nach dessen neunter Rundfahrt um den Platz ein Zeichen 
aben, dafi er die sechzehnte Minute überschritten und 
damit seinen römischen Rekord übertroffen habe, wandte, 
sich Delagrange plötzlich gerade gegen die Mitte des 
Platzes, flog über die dort versammelten Herren und ihre 
Automobile hinweg und landete sanft nnd sicher vor dem 
Hangar. Die Anwesenden waren von dem soeben Ge 
sehenen so entzuckt, dafi sie in laute Beifallsbezeigungen 
ausbrachen, sofort das Protokoll unterzeichneten und be- 
schlossen, für Delagrange zum Andenken an das Ereignis 
eine goldene MedailUe prägen zu lassen. 

Am 25. Juni machte Delagrange zum Abschied noch 
den Versuch, einen vom Bürgermeister von Mailand in 
letzter Stunde gestifteten Pokal für einen Flug von min- 
desten 15 Minuten zu gewinnen. Nachdem er bereits am 
23. Juni 16Vt Minuten geflogen war, ohne den Boden zu 
berühren und tagsdarauf fast 20 Minuten, allerdings mit 
zweimaliger Berührung des Bodens, schien ihm die Auf, 
gäbe leicht. Zu seinem und des zahlreich erschienenen 
Publikums Mifivergnügen gelang ihm dieselbe aber nicht. 
Immer wieder, nach kurzen Flügen von 1 bis 2 km^ ver- 
sagte der Motor, bis die Dunkelheit Delagrange nötigte, 
alle weiteren Versuche aufzugeben. Sein längster Flug 
betrug nur 4 Minuten 51 Sekunden. Den Pokal des 
Bürgermeisters hat Delagrange also nicht gewonnen. 

Der oben erwähnte Flug von 20 Minuten kann, da 
er nicht rein war, zwar keinen eigentlichen Rekord bilden, 
mufi aber als ganz erstaunliche Leistung hervorgehoben 
werden. Die längste rein geflogene Etappe dieses langen 
Fluges hat allein 14 Minuten 27 Sekunden gedauert. 

Am 27. Juni debütierte Delagrange in Turin vor 
einer geschlossenen Gesellschaft. Bei dem Flug stiefi der 
Aeroplan mit einer Tragfläche an einen Baum und ward 
so stark beschädigt, dafi eine längere Unterbrechung der 
Experimente bis zur Wiederherstellung des Apparates 
nötig ist. 



DIE DRACHENSTATiON AM BODENSEE. 

Ein sehr interessantes wissenschaftliches Institut 
ist zu Anfang dieses Jahres in Friedrichshafen am 
Bodensee entstanden und vor kurzem — am 1 1. Juli 
— feierlich eingeweiht worden, wie an anderer 
Stelle berichtet wird. Das neue Institut, welches 
die Veranstaltung meteorologischer Drachenaufstiege 
vom Schifif aus bezweckt, steht bereits seit April 
in Betrieb. 

Die Gründe, welche zur Schaffung einer 
Drachenstation m der Nähe einer großen Wasser- 
fläche hindrängten, haben wir schon des öfteren 
angeführt und gewürdigt. Insbesondere hat unser 
gelehrter Mitarbeiter M. Wilfrid de Fonvielle auf 
die Wichtigkeit der Drachenaufstiege von Schiffen 
aus hingewiesen. Kürzlich betonte in einem Vortrag 
im Wiener Aöro-Klub auch der königlich preußi- 
sche Hauptmann a. D. Hildebrandt, daß es nicht 
gerügt, die Verhältnisse der höh^retv Sc\:a5:.Väs.^ ^^ 
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Atmosphäre über dem Lande kennen zu lernen; 
man müsse auch die Forschungen auf das Wasser 
ausdehnen, das zu zwei Dritteilen unsere Erde be- 
deckt. 

Der Bodensec, der jetzt die Basis regelmäßiger 
Drachenaufstiege werden soll, ist 63*5 km lang — 
vonBregenz bis zumEinfluB der Stockach — und 
.bis zu 14 km zwischen Egnach und Fried richshafen 
breit; er bedeckt etwas über 500 km^ Bodenfläche 
und liegt im Mittel 395 m über dem Meere. Man 
kann also schon annehmen, daß diese gewaltige 
Wasserfläche auch auf die höheren Schichten unserer 
Atmosphäre großen Einfluß ausübt. 

Jedoch war dies nicht der einzige Grund, die 
aerologische Station gerade an den Bodensee zu 
verlegen, sondern man wollte sich der Wasser- 
fläche bedienen, um Drachen mit Hilfe eines be- 
sonders dazu gebauten Bootes in die Luft zu 
bringen. Während man bei ruhigem Wetter kleine 
Fesselballons dazu benutzen kann, die Registrier- 
apparate hoch zu heben, ist das Arbeiten mit Aero- 
staten schon bei geringen Windgeschwindigkeiten 
von etwa 4 — 6 w in der Sekunde eine Unmöglich- 
keit. Die Ballons werden von der Luftströmung 
derartig seitlich zur Erde niedergedrückt, daß der 
Zweck, in giOßere Hohen zu kommen, nicht er- 
reicht werden kann. Wenn der Wind etwa eine 
Geschwindigkeit von 8 m und mehr in der Sekunde 
erreicht hat, vermag man mit Drachen die Meß- 
instrumente in die Luft zu lancieren, wobei man 
schon bis in Höhen von über GOOO m gekommen 
ist. Das Schwierigste ist es, bei einer Wind- 
geschwindigkeit von 4 — 8 m in der Sekunde die 
meteorologischen Arbeiten auszuführen. Die Luft- 
bewegung ist schon zu stark, um Ballons zu be- 
nutzen, und anderseits ist sie zu schwach, um 
Drachen empor zubringen. Wenn man im Besitze 
eines schnellfahrenden Bootes ist, vermag man sich 
aber auch bei ruhigem Wetter den zum Heben 
der Drachen erforderlichen Winddruck durch schnelle 
Fahrt selbst zu schaflen. Das Schifl fährt mit voller 
Geschwindigkeit über den See möglichst genau 
gegen den wenn auch schwach wehenden Wind 
und bringt so die Drachen in die Luft. In größeren 
Höhen pflegt meist der Wind etwas zuzunehmen, 
so daß man später, wenn man über die schwach- 
bewegten Schichten hinaus ist, die Fahrt des 
Schiflies einstellen, beziehungsweise verringern kann. 
Für die Station am Bodensee ist auch eine kleine 
Balionhalle gebaut, die zur Aufnahme der Aero- 
staten, der Stahlflaschen mit dem Wasserst oflgas 
und anderer für die Rillonaufstiege erforderlichen 
Utensilien dient. Diese Einrichtung soll zwar im 
allgemeinen nicht zur Anwendung kommen, aber 
sie :st vorgesehen für die Fälle, in denen etwa das 
Boot nicht betriebsfähig ist. Die Hauptarbeit ge- 
schieht mit einem lorpedobootähnlichen Fahrzeuge, 
das auf der Werft in Elbing jjeluut worden 
ist. Man hat es >Gnac benannt, ein Name, welcher 
aus der nordischen Mythologie entnommen ist. 
Gna ist die Botin Fiiggas, die gleich schnell zu 
Wasser und m der 



Die Station * verdankt, wie Hauptmann a. D. 
Hildebrandt im »Berliner Lokalanzeiger < hervor- 
hebt, ihre Entstehung vornehmlich den Bemühungen 
des Präsidenten der internationalen Kommission für 
wissenschaftliche Luftschifiahrt Professor Hergesell. 
Dieser fand sowohl beim Reichsamt des Innern als 
auch bei dem württembergischen statistischen Amt 
das größte Entgegenkommen, und den Bemühungen 
dieser beiden Behörden ist es gelangen, alle 
deutschen Uferstaaten zu veranlassen, zu den Kosten 
der Station gemeinsam beizutragen. 

Hauptmann Hildebrandt hatte vor einiger Zeit 
Gelegenheit^ eine Übungsfahrt mit der »Gnac mit- 
zumachen und konnte sich davon überzeugen, daß 
dieses Boot seine Aufgabe in ausgezeichnetem 
Maße erfüllt Die >Gna< ist 27 m lang, 3'40 m 
breit und entwickelt eine Geschwindigkeit normal von 
17 Seemeilen und forciert von etwa 19^/, See- 
meilen. Der Tiefgang an der Schraube beträgt 1*50«. 
Die Besatzung besteht aus einem Steuermann, einem 
Heizer, einem Maschinisten und einem Matrosen. 
Die Kosten des Bootes haben 72.000 Mark betragen. 
In einer Kammer unter dem Hinterdeck befinden sich 
die Drachen, System Hargrave oder Marvin. Ihre 
Gestalt läßt sich am besten vergleichen mit einer 
Kommode ohne Schubladen und Hinterwand. Für 
die Fesselung wird Klavieisaitendraht benutzt, der 
die Stärke von 0*5 — 1 mm besitzt. Über ver- 
schiedene Trommeln, die durch eine Dynamo- 
maschine in Bewegung gesetzt werden, läuft der 
Draht von der Mitte des Bootes bis zum Heck. 
Die Drachen werden zunächst an dem 10 m hohen 
Mast emporgezogen, das Boot entfaltet seine volle 
Geschwindigkeit, und allmählich hebt sich der 
Drachen in die Luft, wobei langsam der Draht 
abgerollt wird. Nach dem zu tragenden Gewicht 
des Drahtes und der Instrumente werden etwa alle 
100 w noch weitere Drachen eingefügt. Die In- 
strumente werden an einem der Drachen ange- 
bracht und zeichnen den Luftdruck, die Feuchtig- 
keit und die Temperatur selbsttätig auf einer 
berußten Trommel auf. An dem Rauch der auf 
dem Bodensee fahrenden Schiffe, beziehungsweise 
der Schornsteine am Ufer wird die herrschende 
Windrichtung festgestellt und danach der Kurs des 
Bootes gegen den Wind gesetzt. Es kommt 
natürlich hiebei darauf an, eine möglichst große 
Strecke freien Wassers ztir Verfügung zu haben 
j und s()äter, wenn die Drachen eine größere Höhe 
j erreicht haben, sorgfältig auf die häufig wechselnde 
I Änderung der Windrichtung zu achten. Es ist eine 
! äußerst schwierige Aufgabe, auf diesem Drachen- 
boot zu arbeiten, und viel Übung gehört daxu, 
j wenn sich alles glatt abwickeln soll. 

>Wir waren neulich, da der Wind etwa von 
, Lindau nach Konstanz wehte, bis ungefähr in die 
Mitte lies Sees gefaV.ren und hatten allmählich drei 
Drachen in die Luft gebracht. Der Kurs des 
Schiffes wurde sodann auf die Rheinmündimg ge- 
richtet, und alles ging nach Wunsch. Plötzlich 
fingen die Diachen an. zu schießen, sie nahmen 
sehr sciuiell eine ganz andere Richtung an, und 
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es zeigte sich, daB diese Änderung der Luft* 
Strömung fast 60 Grad betrug. Wegen der Nähe 
des Landes bei Lindau konnte der Kurs des 
Schiffes nicht, wie es erforderlich war, gegen den 
Wind gerichtet werden, und nach verschiedenen 
Seitensprüngen stürzten die Drachen ins Wasser. < 
Die Station, die dem früheren Assistenten des 
Professors Hergesell, Dr. Kleinschmidt, untersteht, 
soll nach dem dafür aufgestellten Plan möglichst 
an jedem Tage Aufstiege ausführen und zunächst 
die nötige Erfahrung sammeln, in welcher Weise 
man die Angaben vielleicht auch der Wetterkunde 
nutzbar machen kann. Das Kuratorium für diese 
Station besteht aus dem Geheimen Regierungsrat 
Lewald als Vorsitzendem, dem Direktor des statisti- 
schen Landesamts von Württemberg Dr. von Haffner, 
Geheimrat Assmann, Professor Koeppen, Professor 
SchuhheisS; Geheimrat Schmidt, Professor Hergesell 
und Ministerialdirektor Dr. Stadler als Mitgliedern. 
Es ist dies die erste Station in der ganzen Welt, 
die mit einem besonders zu diesem Zweck gebauten 
Boote ständig Untersuchungen anstellen und auf 
diese Art dazu beitragen soll, die geheimnisvollen 
Vorgänge in der Atmosphäre weiter zu klären. 



GASTON HERVIEU. 

Gaston Hervien wurde am 7. Dezember 1864 in Paris 
geboren. Im Alter von zwölf Jahren begann er sich schon 
für die LoftscbifTahrt zq interessieren und wohnte oft Auf- 
stiegen bei. 

Als 1880 sein Vater starb, mußte Gaston 'Hervicu 
seine Studien an der Ingenieurschule der »Arts et Metiers« 
abbrechen. Seine Mutter wünschte, daß er auf den Beruf 
des Verstorbenen — die Uhrmacherei — übergehe. Gaston 
machte die nötigen Kurse, die sonst vier Jahre dauern, 
in der Hälfte dieser Zeit durch und begab sich dann nach 
England, um sich dort die S prache anzueignen. Er blieb 
dort, um die unterbrochenen, technischen Studien/ wieder 
aufzunehmen, und machte im Verlaut derselben mehrere 
nicht unbedeutende Erfindungen. Er hat nach und nach 
72 Patente — auch einige österreichische — erlangt. Er 
war der erste, der einen abnehmbaren Pneumatikreifen 
schuf. Hervieu errang mit seinen Erfindungen viel Geld, 
das freilich durch mancherlei Wechselfälle im Geschäfts- 
gange wieder abfloß. 

Die Luftschiffahrt zog ihn aber die ganze Zeit hin- 
durch an. 1883 begann er Auffahrten su machen, so daß 
er heute als Aeronaut auf eine 2öj ährige Praxis mit 
einigen hundert Freifahrten zurückblickt. Fünf seiner 
Ballonieisen endigten im Meere. 

Während seines Aufenthaltes in England verwendete 
Ilenrieu viel Zeit und Geld auf Luftwiderstandsstudien; 
seine Resultate hat er aber leider nicht veröffentlicht. 

1894 nach Frankreich zurückgekehrt, widmete er 
sich sehr eifrig der Aeronautik. Kr wandte sich auch den 
militärischen Aufgaben des Ballondienstes zu und wies 
auf die wichtige Rolle hin. welche das Fahrrad und der 
Fallschirm spielen können. Er war der erste, der auf 
einer Ballonfahrt ein Rad mitnahm ; es war dies auf einer 
Übung. Die Kombination von Fallschirm und Rad er- 
möglichte es Hervieu, den Radfahrern, die den Ballon 
▼erfolgten, su entkommen. Hervieu arbeitete damals im 
Verein mit Capazza. 1897 und 1898 leitete Hervieu in 
Paris offizielle Versuche dieser Art, welche bei der Armee • 
Verwaltung hohe Anerkennung fanden. 

Was den Fallschirm betrifft, betonte Hervieu ins- 
besondere, daß dieser ein Mittel sei, aus einem Lenk- 
ballon, ohne daß dieser sich der Erde und dem Bereich 
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der Geschütze zu nähern braucht, eine Person abzusetzen. 
Hervieu selbst hat zahlreiche Fallschirmabstiege gemacht, 
teilweise mit einem Trapez an Stelle des Korbes. 

1898 unternahm Hervieu 14 Aufstiege in Moskau. 

Hervieu war einer der Preisträger der berühmten 
Pariser Wettbewerbe von 19: .0. Er errang unter anderem 
den zweiten Preis im Dauerfahren. Eine merkwürdige, 
niemals überbotene Leistung hatte er übrigens das Jahr 
vorher in dem kleinen »Alcor« (32() /«^) zuwege gebracht. 
Er fuhr nämlich mit diesem Zwergballon volle vierzehn 
Stunden lang. 

Im Jahre 1905 wandte sich Wellman aus Amerika 
schriftlich nach Frankreich, um für sein Nordpolprojekt fach- 
liche Daten zu bekommen. Gaston Hervieu interessierte sich 
für die Sache und schickte einen Bericht ein, der 
Wellman sofort lebhaft für Heivieu einnahm. Dieser 
war auch einer der ersten, den Wellman bei seiner An- 
kunft in Paris (Jänner l90iB) aufsuchte. Die Konstruktions- 
aufträge Wellmans lehnte Hervieu wegen der zu knapp 
bemessenen Zeit ab, schloß sich aber gerne als technischer 
Beirat der Expedition an. Er schuf als solcher mancherlei 
technische Neuheiten. Er sollte überdies im Jahre 190() 
der ballon führende Aeronaut sein. Man weiß, daß es 
damals zu einem Aufstieg gar nicht gekommen ist. Es 
fehlten die nötige Zeit und ein brauchbarer Gaserzeugungs- 
apparat. 

Für die Expedition 1907 konstruierte Hervieu selbst 
den Gasgenerator, der sich trefflich bewährte. Derselbe 
lieferte bei aller Einfachheit der Konstruktion sehr reines 
Gas von der Tragkraft 1*176 kg pro Kubikmeter. Ihm ist 
es also zu verdanken, daß bei der zweiten Expedition, 
unter schwierigen Umstanden, wenigstens eine tadellose 
Füllung des riesigen (7300 m^ großen) Lenkballons 
gelang. 

Gegenwärtig ist A. Gaston Hervieu dem Pariser 
Hause Maurice Mallet als Vertreter in den auswärtigen 
Geschälten attachiert. Er ist auch zum Führer jener Lenk- 
ballons ausersehen, die Mallet zurzeit baut. 

Im Jänner dieses Jahres ist Gaston Hervieu für 
seine Arbeiten vom Unterrichtsminister ausgezeichnet 
worden. 
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Kürzlich weilte Hervieu ungefähr sechs Wochen in 
Wien, woselbst er das gesamte Material des Aero- 
Klubs revidierte, die Neulack iemng der Ballons geleitet 
und eine Reihe sehr vorteilhafter Neuerungen im Ballon- 
hause eingeführt bat, die insbesondere bei der Auf- 
bewahrung der Ballons im Winter sich als sehr nützlich 
erweisen werden. Er hat bei dieser Gelegenheit auch 
einige Aufstiege mit Mitgliedern unternommen, die von 
seiner groBen Sachkenntnis im Fahren proBtieren wollten. 
Der letzte Aufstieg des erfahrenen französischen Aero- 
nauten vom Platze des Wiener Aero-Klubs fand am 
8. Juli statt. 



WIENER AERO-KLUB. 

Montag den 6. Juli stieg Herr Otto Pollack, der 
darauf ausgeht, in kurzer Zeit die Führerschaft zu er- 
werben, mit M. Hervieu abermals im »Radelzky« zu einer 
kurzen Übungsfahrt auf. Der Ballon verließ bei günstigem 
Wetter um 10 Uhr 12 Minuten vormittags den Klubplatz. 
Um 11 Uhr 55 Minuten wurde Brück a. d. Leitha in 
1500 m Höhe passiert. Bald darauf bemerkten die Luft- 
schifFer heranziehende Gewitterwolken und schritten zur 
Landung, die sie um 12 Uhr 15 Minuten dicht vor Parn- 
dorf, Ungarn, glatt bewerkstelligten. Die zurückgelegte 
Distanz beträgt 39 km. 

Mittwoch den 8. Juli unternahm Herr Otto Pollack 
mit M. Hervieu eine Übungsfahrt im »Helios«. Der Auf- 
stieg erfolgte vom Klubplatz um 8 Uhr 27 Minuten 
morgens. Der Ballon übersetzte nach kurzer Zeit die Donau, 
beschrieb eine Schleife, kehrte bei Fischamend wieder aufs 
rechte Donauufer zurück, verließ dann den Lauf des 
Flusses und wandte sich nach Brück, das er um 9 Uhr 
in 1000 m Höhe passierte. Um 10 Uhr 40 Minuten er- 
folgte bei Halbthurn, 63 km von Wien, eine glatte 
Landung. 

Der Ausschuß des Wiener Aero-Klubs hielt* Mitt- 
woch den 8. Juli in der Kanzlei des Präsidenten die 
letzte Sitzung vor den Sommerferien ab. Anwesend waren 
der Präsident Victor Silberer, die Vizepräsidenten Doktor 
Konstanstin Baron Economo und Hauptmann Franz Hinter- 
stoisser, sowie die Ausschußmitglieder Hauptmann Wil- 
helm Hoflfory, Hans Plecher, Josef Pohl, Herbert Silberer 
und Dr. Julias Steinschneider. 

Der Präsident konnte die erfreuliche Mitteilung 
machen, daß sich die Anzahl der Fahrten in diesem Jahre 
bereits auf 18 vermehrt hat, gegen nur vier im gleichen 
Zeitraum des Jahres 1907. 

Weiters berichtete der Präsident über den Ausgang 
von Verhandlungen mit dem k. k. Prater-Inspektorat, 
deren günstiger Abschluß für den Klub von größtem 
Werte ist, weil er die Grundlage für dessen Weiterent- 
wicklung auf der bisherigen vornehmen Basis bildet. Es 
gelang dem Präsidenten nämlich, zu erwirken, daß, obwohl 
der Vertrag des Klubs mit dem Obersthofmeisteramt noch 
bis zum Jahre 1910 läuft, doch schon jetzt eine Ver- 
längerung bewilligt wurde, und zwar ganz ausnahmsweise 
gleich um zehn Jahre, also bis zum Jahre 1920. Darin 
liegt einerseits ein schmeichelhaftes Zeugnis für den 
Wiener Aero-Klub, daß er dem Obersthofmeisteramt ein 
sehr genehmer Pächter ist, anderseits ist für den Klub 
die Sicherheit sehr wertvoll, daß er seinen schönen, 
fashionablen und leicht erreichbaren Platz bei der Rotunde 
von jetzt an mindestens noch zwölf Jahre ungestört be- 
halten kann. Der Präsident hatte zwar schon früher die 
Ermächtigung zum Abschlüsse dieses Vertrages eingeholt, 
doch wurde das Übereinkommen noch ausdrücklich rati- 
fiziert, selbstverständlich einstimmig. 

Auf Vorschlag des Herrn Hauptmanns Hinierstoisser 
wurden die Mitglieder Hauptmann Adolf Engel, Ober- 
leutnant Friedrich Jankovic und Oberleutnant Emil Am- 
hi6zy de Zs^döny zu militärischen Führern erster Klasse 
ernannt. Herr Hauptmann Engel des technischen Militär- 
komitees blickt auf eine ganze Reihe von Leistungen auf 
aeronautischem Gebiete zurück, Herr Oberleutnant 
Jankovic hat 2wölf Fahrten, darunter zwei Alleinfahrten 



gemacht, Herr Oberleutnant von Ambrözy ist Lehrer an 
der militär - aeronautischen Anstalt und hat 16 Fahrten 
aufzuweisen. 

Aus Anlaß eines speziellen Falles wurde neuerdings 
ausgesprochen, daß die Führerschaft erster Klasse für 
zivile Mitglieder des Wiener Aero-Klubs nur dann ver- 
liehen wird, wenn der Bewerber seine Eignung für diese 
Stelle durch eine hinreichende Praxis im Klub dargetan 
und sich in jeder Hinsicht als ein den strengsten An- 
forderungen gewachsener Aeronaut erwiesen hat. 

Der Präsident legt einen Kassaausweis über den 
bisher verflossenen Teil des' Jahres vor, der ein sehr zu- 
friedenstellendes Bild der Finanzlage des Klubs gibt. 

Der Ballon »Helios«, der bei einigen Fahrten stark 
hergenommen wurde, muß leider jetzt schon außer Dienst 
gestellt werden, da er nach dem gegenwärtigen Befunde 
nicht mehr die Gewähr für jene Sicherheit bieten würde, 
welche die Klubleitung von ihrem Materiale fordert. Im 
Zusammenhange damit wird die Ermächtigung, die Hftrm 
Dr. Schiein erteilt wurde, auf Kosten des Klubs an den 
internationalen Simultanfahrten im Juli teilzunehmen, von 
drei auf zwei Fahrten reduziert. 

Auf Antrag des Präsidenten wird beschlossen, daß, 
wenn die Frauen, Töchter oder Schwestern von Klub- 
mitgliedern an Auffahrten teilnehmen, für sie nar die 
Fahrtengebühr zu bezahlen ist, die für Mitglieder gilt. 

Mittwoch den 29. Juli stieg Herr Dr. Anton Schiein im 
• Radetzky« behufs Beteiligung an den simultanen Beob- 
achtungen des großen Julitermins auf. Der Ballon verließ 
bei ruhigem, schönem Wetter u n ^'^9 Uhr morgens den 
Klubplatz und schlug einen südlichen Kurs ein. Er er- 
reichte eine Höhe von 4300 m und landete auf dem 
Stuhleck bei Spital am Semmering. 

Freitag den 31. Juli um 8 Uhr 20 morgens stieg 
Herr Dr. Schiein abermals im »Radetzky« auf. Er er- 
reichte diesmal eiue Höhe von 4800 m, woselbst — 7" C. 
gemessen wurden, und landete bei Csapod nächst Kapuvdr. 



NOTIZEN. 

GRAF ARTUR DESFOURS, der auf einer Welt- 
reise begriffen ist, befindet sich zurzeit in Yokohama. 

HERR RUDOLF HUBEL, Schriftführer de» Wiener 
Aero-Klubs, feierte Montag den 3. d. M. seine Vermählung. 

DER JÄHRLICHE »GRAND PRIX« des .Ato- 
Club de France« in Paris wird heuer am 4. Oktober aus- 
gekämpft. 

IN HAM MONDSPORT, Amerika, soll der Acro- 
plan von Glenn -Curtiss am 5. Juli ICXX) m weit ge* 
flogen sein. 

DER ERSTE LENKBALLON der »Sociit* 
Fran^aise des Ballons Dirigeables« soll fast fertig- 
gestellt sein. 

R. ESNAULT-PELTERIE hat am 26. Juli die 
Experimente mit seinem Eindeck-Drachenflieger in Bnc 
wieder aufgenommen. 

FÜR DEN DR. GANSPREIS- Wettbewerb für 
Flugapparate in München war bis 1. Juli noch keine An- 
meldung eingelaufen. 

IN LIVORNO hat sich ein Komitee zntammen- 
getan, welches den Versuch machen wird, Delagrange auf 
einige Tage dorthin zu engagieren. 

LADY HARBORD hat Sonntag den 28. Juni mit 
den Herren Dunville, Pollock und Hon. C. S. Rolls von 
London aus ihre hundertste Ballonfahit gemacht. 

SECHSUNDZWANZIG BALLONS haben sich am 
21. Juli an der festlichen Wettfahrt beteiligt, die in 
Brüssel vom Parc du Cinquantenaire aus stattfand. 

SPELTERINI hat am 14. Juli mit vier Pauagieren 
eine Ballonfahrt von Basel nach Endingen (Baden) ge- 
macht. Die Reise führte in eine Höhe von 42(X) m, 

AUS DOUAI wird gemeldet, daß der Gyroplan 
Breguet Riebet am 22. Juli in 4 m Höhe 20 m weit ge- 
flogen ist. Bei der Landung ist der Apparat leicht be- 
schädigt worden. 
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GENERAL KAULBARS, Chef der Garnison 
Odessa, ist, wie gemeldet wird, . am 20. Juli in einem 
russischen Lenkballon aufgestiegen und nach zweistündiger 
Fahrt in Bender gelandet. 

DER GENFER SEE wird wahrscheinlich die 
Versnchsfläche für den kürzlich in Genf fertiggewordenen 
grofien Dreideck-Tandem-Drachenflieger der Brüder Armand 
und Henri Dnfaux darstellen. 

M. LOUIS BARTHOU, der franzosische Minister 
der öffentlichen Arbeiten und der Post, hat unter Führung 
▼OD M. Lton Barthou am 15. Juli von Saint- Cloud aus 
wieder eine Ballonfahrt gemacht. 

KAPFERER UND SURCOUF. die Erbauer der 
»Ville-de-Paris«, haben bei Meaux ein ausgewähltes Ge- 
lände angekauft, um darauf eine groBe Anstalt für Her- 
stellung lenkbarer Militärballons zu richten. 

LA SARTHE, Frankreich, hat jetzt auch ihren 
Aero-Klub. An der Spitze des neuen Vereines, der sich 
aus der aeronautischen Sektion des dortigen Automobil- 
Klubs gebildet hat, steht als Präsident 'm. L^ön BoUöe. 

DIE HERREN M. UND R. CLOUTH, zwei eifrige 
deutsche Luftsportsmen, sind kürzlich bei einer Landung 
in Hofingen bei Köln verunglückt. Einer der Herren 
brach den Arm, der andere verrenkte sich Schulter 
und Fu6. 

LUDWIG DÜRR, der Oberingenieur des Grafen 
Zeppelin, hat am 5. Juli eine schöne Auszeichnung er- 
fahren. Der König von Württemberg überreichte dem 
Ingenieur per<önlich die kleine goldene Medaille für Kunst 
und Wissenschaft. 

M. CHfeDEVILLE experimentiert auf dem Renn- 
platz von Flers-de-l'Orne mit einem Doppeldeck- Aeroplan, 
der mit einem 60pferdtgen Motor ausgerüstet ist. Der 
Apparat legte kürzlich in 3 — 5 m Höhe eine Strecke von 
350 m fliegend zurück. 

VON KORNEUBURG nach Kaposvdr ist am 
5. Juli der mit den Herren Freiherrn von Berlepsch und 
Seekadett I. Klasse Maximilian Lettwer bemannte Militär- 
ballon geflogen. Die achtstündige Fahrt erstreckte sich 
über eine Distanz von 140 km. 

43 STUNDEN LANG ist, wie man meldet, der 
deutsche Ballon »Bamler« bei der Brüsseler Konkurrenz 
vom 21. Juli in der Luft geblieben. Führer dieses Ballons, 
dem wahrscheinlich der Sieg zugesprochen werden dürfte, 
war Herr Schulte. Die Landung fand bei Cholet statt. 

DELAGRANGE kehrt demnächst aus Frankreich 
nach Italien zurück, um den vom König von Italien ge- 
stifteten 50.000 Francs-Preit» für den halbstündigen Flug 
zu gewinnen. Die Versuche werden in San Rossore bei 
Pisa, in der Nähe des königlichen Schlosses, vorgenommen 
werden. 

OTTO FRITZSCHE, ein deutscher Oberleutnant 
zur See, gebürtiger Leipziger, ist vor nicht langer Zeit 
durch einen Automobilunfall getötet worden. Er ist der 
Erfinder eines Aeroplans gewesen. Die aviatischen Ver- 
suche des Verstorbenen werden nun von seinem Bruder 
in Hamburg fortgesetzt. 

VOM BLITZ getroff'en wurde am 28. Juli ein 
militärischer Fesselballon, der bei Paris maoövrirte. Der 
Ballon schwebte in 4(K) m Höhe, als der Blitzstrahl ihn 
traf und das Gas entzündete. Die sich entwickelnde Flamme 
schlug bis auf 50 m nich dem benachbarten Schuppen des 
ArmeeluftschifFes herunter. 

IN BRESLAU stieg Samstag den 27. Juni um halb 
9 Uhr abends der Ballon »Schlesien« der Schlesiscben 
Luftschiffahrtsgesellschaft auf, übersetzte im Laufe der 
Reise in einer Höhe von 4850 m die Sudeten und das 
Beskidengebirge und landete Sonntag früh halb 10 Uhr 
glatt in Tdpolcza-Ujhely, Ungarn. 

THEODOR LERNER, der bekannte Nordpolfahrer. 
. hat auf der Schlittenexpedition nach dem Nordosten Spitz- 
bergens am 25. Mai die Däneninsel besucht und die beiden 
dort von Wellman zurückgelassenen Norweger gesund an- 
getroffen. Auch die Ballonhalle und die Häuser Wellmans 
haben den Winter gut überstanden. 



M. DEUTSCH in Paris hat einen neuen aviatischen 
Preis gestiftet, und zwar für denjenigen Fahrer, der von 
einem beliebigen Punkte aus 20 im zurücklegt. Der Preis 
besteht in einem großen Grundstück am Park Beau Sejour 
zwischen Versailles und Corbeil. Das Grundstück von 
3000 m* besitzt einen Wert von 30.000 Francs. 

DER FLUGAPPARAT BREGUET ist am 
22. Juli auf ein Versuchsfeld bei Donai-Begarmen heraus- 
gebracht worden. Die Experimente mußten sehr bald 
aufgegeben werden, weil der Aviator den viel zu schnell 
laufenden Motor plötzlich einstellte, so daß der Apparat 
heftig auf den Boden stieß und stark beschädigt wurde. 

DER A VIATISCHE WETTBEWERB, der im 
August in Spa stattfinden sollte, wird nicht dort, sondern 
in Brüssel abgehalten werden. Der Stadtrat von Spa hat 
dem organisierenden Komitee die Benützung des von 
demselben gewählten Terrains nicht erlaubt. Den neuesten 
Nachrichten zufolge dürfte der Wettbewerb überhaupt 
unterbleiben. 

IM SCHNYLKILLFLUSSE (Amerika) endigte eine 
Ballonfahrt, welche am 27. Juni drei Herren und zwei 
Damen von Point Breeze (bei Philadelphia) unternommen 
hatten. Die Teilnehmer hießen: Dr. Thomas Eldridge, 
Dr. George H. Simmerman, Mr. Samuel King, Mrs. C. 
B. Kilmore und Mrs. M. E. Lockington. Alle kamen 
glücklich davon. 

DER »AfeRONAUTIQUE CLUB de France« in 
Paris hat am 10. Juli unter dem Vorsitze des Präsidenten 
M. Sauniere sein regelmäßiges Vierteljahresdiner abge- 
halten, welches sehr animiert verlief. M. Paulhan ist für 
seine guten Resultate bei dem aeronautischen Wett- 
bewerb vom 21. Juni durch den Preis des Kriegsmtnisters 
ausgezeichnet worden. 

M. CHERVILLE hat den von M. Jacques Balsam 
für eine praktische Vorrichtung zur Verhinderung des 
Untertauchens von Ballonkörben ausgesetzten Preis (1(X) 
Francs) mit dem von ihm eingesandten Entwurf gewonnen. 
Cherville erreicht seinen Zweck durch höchst einfache 
Anbringung zweier zylindrischer Schwimmer an den beiden 
Längsseiten des Korbes. 

IN MANNHEIM wurde ein deutscher Luftflotten- 
Verein gegründet. Die Aufgabe der deutschen Luftflotte 
erblickt der neue Verein darin, »die Ehre und Welt- 
machtsstellung des Deutschen Reiches zu wahren«. Der 
Mindestbeitrag der Mitglieder beträgt 2 M. pro Jahr. 
Alle Angehörigen des Deutschen Reichs können Mit- 
glieder des Vereins werden. 

DAS ERSTE SEMESTER 1908 des »A6ro Club 
de France« ist durch 186 Ballonaufstiege mit einem Ver- 
brauch von 19Ü.185 m^ Gas ausgezeichnet. Bei diesen 
Fahrten sind 512 Passagiere befördert worden, worunter 
74 Damen. Auf dem aviatischen Versuchsfeld von Issy- 
les-Moulineaux sind von Klubmitgliedern über hundert 
Aeroplanexperimente ausgeführt worden. 

WILBUR WRIGHT ist am 4. Juli in Le Maus 
bei einer Motorprobe verletzt worden. Aus einem geplatzten 
Rohr ergoß sich über Wrights Brust und linken Arm 
siedend heißes Wasser. Der intensive Schmerz rief eine 
Ohnmacht hervor. Die Verletzungen sind nicht gefährlich. 
Wilbur Wright hat mit L^on Boll6e von Maus aus am 
26. Juli seine zweite Ballonfahrt gemacht. 

FARMAN ist am 18. Juli von Frankreich nach 
Amerika abgereist, um den eingegangenen Verpflichtungen 
nachzukommen. Er erhält für die versprochenen Flüge 
150.0(X) Francs. 30.0(X) Francs wurden als Garantie bei 
einer Pariser Bank schon deponiert. Am 26. Juli ist Farman 
auf dersTouraine« in New- York augekommen. Er wurde 
vom >Aero Club of America« festlich empfangen. 

DAS AVIATISCHE KOMITEE der »Societi Aero- 
nautica Italiana« in Mailand beabsichtigt im Frühjahr 
1909 eine internationale Ausstellung von Flugmaschinen 
zu veranstalten, mit praktischer Vorführung derselben und 
Preisfahrten. Man rechnet auf die Teilnahme tod Farman, 
Delagrange, Santos - Dumont, Esnault-Pelterie, Gebrüder 
Wright, Bl^riot, Ferber und anderen Aviatikem. 
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IN CHICAGO hat am 4. Juli eine Ballon Wettfahrt 
(Distanzfahrt) stattgefonden, an welcher sehn Konknirenten 
teilnahmen. Der siegende Ballon »Fielding« legte, wie ge- 
meldet wird, in 23V4 Stunden eine Entfernang von 
895 Meilen (1440 km) zurück ; er landete in We^st Sheiford, 
Quebec. Zwei Ballons wurden lange Strecken über den 
Michigansee geschleift, glücklicherweise ohne Unfall. 

IN AMERIKA haben die Nachrichten von den 
Leistungen des 2^ppelin-Luftschii!e8 den Erfolg gehabt, 
dafi man in Armeekreisen die Errichtung von Luftschiff- 
stationen an der atlantiichen Küste in Erwägung zieht. 
General Allen, Chef des Signalkorps in Washington, 
glaubt, daß der Betrag einer Million Dollars für die Er- 
richtung zweier solcher Stationen hinreichen würde. 

CLERGET, ein Mitarbeiter Capazzas, der mit dem 
Bau seines linsenförmigen Ballons angelegentlich beschäftigt 
ist, hat einen neuen Luftschiffmotor konstruiert, welcher 
bei dem Capazzaschen Lenkballon zur Anwendung kommen 
dürfte. Es ist ein öOpferdiger Sieben zylindermotor mit 
Wasserkühlung und wiegt 75— 80 Jk^. Clerget will auch 
einen durch Luftschrauben getriebenen Wagen bauen. 

DR. A. GRAHAM BELL und Mr. Glenn H. Curtiss 
haben am 2L Juni in Hammondsport (New York, Ver- 
einigte Staaten) einen neuen A eroplan, der Aerial Experi- 
ment Association herausgebracht, welcher die Scharte des 
«White Wing« vielleicht auswetzen kann. Der erste Ver- 
such fiel zufriedenstellend aus. Curtiss war der Lenker 
des Apparates. Er erhob sich mehrmals bis zu Hohen 
von 5—12 m, 

M. BOUSSONBORGNIS bereitet sein Debüt als 
Avlatiker in Issy-les-Moulineaux vor. Er geht — so sagt 
er — auf praktische Ziele los und hat darum seinem 
Apparat eine Form gegeben, die das bequeme Mitfahren 
mehrerer Personen ermöglicht. Freilich ist der Apparat, 
dessen sechs Tragflächenpaare insgesamt 38 m* ausmachen 
und der mit einem 25 H. P.-Motor ausgerüstet ist, ver- 
hältnismäßig schwer ausgefallen, er wiegt 450 k^, 

DER ALTE MILITÄRBALLON in Berlin hat 
am 27. Juli bei einer Übungsfahrt über dem Tegeler 
Terrain eine Havarie erlitten. Das Luftschiff hatte bereits 
drei kurze Aufstiege vollendet. Als es vom vierten heim- 
kehrte, erhob sich ein heftiger Windstoß, der es gegen die 
alten Schanzen drückte. Man warf Ballast aus, das Schlepp- 
seil verfing sich aber in den Bäumen und der Ballon 
konnte erst nach einiger Mühe geborgen werden. Die 
Seitensteuer wurden verbogen. 

M. DEUTSCH DE LA MEURTHE hat kürzlich 
gelegentlich einer Abendunterhaltung, bei welcher auch 
Kommandant Renard anwesend war, erklärt, er setze 
einen Preis von 25.(X)0 Francs für denjenigen Aviatiker 
oder Ballonlenker aus, der mit seinem Fahrzeug den 
Kommandanten Renard von Frankreich nach England 
überfährt. Renard hatte nämlich kurz zuvor die Äußerung 
getan, er kenne England noch nicht, hoffe aber, daß es 
ihm einmal vergönnt sein möge, es auf dem Luftweg zu 
besuchen. 

VON EINER PFÄNDUNG des Delagrangeschen 
Acroplans weiß die »Gazzetta di Torino« zu berichten. 
Die Turiner Speditionsfirma Conti & Comp. — so heißt 
es dort — hatte den Aeroplan Delagranges von Turin 
nach Paris transportiert und wieder zurück, wofür ihr 
Delagrange den Betrag von 170 K schuldete. Da alle 
Versuche der Firma, den Betrag zu erhalten, fruchtlos 
blieben, pfändete sie dieser Tage den Aeroplan. Er blieb 
aber nicht lange unter Siegel, denn nun bezahlte Dela- 
grange sofort seine Schuld. 

EINE BALLONVERFOLGUNG durch Ballons 
fand am 24. Juni in London statt. Ein Dutzend Konkur- 
renten nahm an dem vom »Aero Club of Great Britain« 
arrangierten Wettbewerb teil. Als Jagdobjekt stieg als 
erster ein von Herrn C. Rolls geführte^ Aerostat auf. Die 
Aufgabe der übrigen Aeronauten war, so nahe wie mög- 
lich bei diesem Führungsballon zu landen. Obgleich nun 
gar kein Gewölk oder Dunst den Rollsschen Ballon den 
Aupen der Verfolger entzog, vermochten diese doch nicht 



den Kurs ihres Führers einzuhalten Sie landeten alle 
weit von ihm entfernt. 

ALS ZIELSCHEIBE hat ein von dem amerikani- 
schen Luftschiffer Mr. Stevens geführter Ballon einem mut- 
willigen Schützen gedient, welcher bisher noch nicht aus- 
gemittelt worden ist. Am 21. Juni passierten Mr. Stevens 
und Mr. Glidden mit ihrem Ballon in etlichen hundert 
Metern Hohe die Ortschaft Brattleboro (Amerika), als 
plötzlich zwei Schüsse fielen. Das erste Projektil traf den 
Ballon, das zweite sauste vorbei, ohne sein Ziel zu er- 
reichen. Da die Lnftschiffer nicht mit dem durchlöcherten 
Ballon weiterfahren wollten, schritten sie bald nach dem 
ebenso ärgerlichen als aufregenden Vorfall zur Landung. 

DER PRÄSIDENT des Wiener Aero-Klabs hat 
kürzlich bei Mallet in Paris einen neuen Ballon im Aus- 
maße von 1260 m* bestellt, der in vier Wochen fertig 
sein wird. Der Besteller wird, wenn es sein Gesundheits- 
zustand gestattet, am ersten September zu einem vierzehn- 
tägigen Aufenthalt in Paris eintreffen und werden dann 
mit dem neuen Ballon einige Fahrten von dem Platze des 
Pariser A^ro-Clttb aus stattfinden. Mitglieder des Wiener 
Aero-Klubs, welche vielleicht in der ersten Hälfte des 
September nach Paris kommen, können sich wegen even- 
tueller Teilnahme an einer solchen Fahrt in der Kinb- 
kanzlei, Wien, I. St. Annahof, ansagen. 

DER NEUE MILITÄRBALLON Frankreichs. 
»La R^publique«, hat am 2. Juli wieder eine offizielle 
Versuchsfahrt, und zwar die letzte vor der endgültigen 
Übernahme durch die Militärverwaltung, ausgeführt. Der 
Aufstieg erfolgte um 9 Uhr vormittags ; die Fahrt währte 
bis 11 Uhr 11 Minuten; es wurde eine durchschnittliche 
Geschwindigkeit von 42 km pro Stunde erzielt. Die größte 
erreichte Höhe betrug 350 m. Die Übernahme des Ballons 
erfolgt durch Mitglieder des vom Kriegsminister bestellten 
Ausschusses, des Majors Voyer, Vorstehers der Militär- 
ballonfabrik Chalais-Meudon, der die Fahrt mitmachte, 
Barthous, des Bruders des Bautenministers, Be8an9ons 
und Lhermittes vom A6ro-Club. 

FERBERS NEUER AEROPLAN ist bereits 
fertiggestellt und wurde in Issy auch schon seinen ersten 
Versuchen unterzogen. Der neue Apparat ist ein Doppel- 
decker, der ebenso gebaut ist wie derjenige, welcher seiner- 
zeit in Chalais-Meudon durch einen Sturm zerstört worden 
ist. Die Spannweite beträgt lim, das Flächenareal 40 m*, 
das Gesamtgewicht des bemannten Apparates 400 k^. Ein 
>Antoinette«-Motor wurde eingebaut. Der Apparat erwies 
sich am 22. Juli bei einigen Flügen, welche bis 100 oder 
120 m Länge erreichten, als vollkommen stabil. Infolge 
unsicheren Funktionierens des Höhensteuers aber geriet der 
Aeroplan bei einer Landung allzu rasch und in un- 
richtiger Stellung auf den Boden, so daß er Beschädigungen 
davontrug. 

AUS AMERIKA, und zwar aus New York, wurde 
am 21. Juli nach Berlin depeschiert: »Cledden, einer der 
Vorsitzenden der amerikanischen Lufrschiffahrtgesellschaft , 
erklärte, daß in ungefähr 18 Monaten die Gesellschaft so 
weit sein würde, einen regelmäßigen Luftschiff- 
fahrtsbetrieb zur Beförderung von Passagieren und 
Frachten zwischen New York und Boston, sowie New 
haven in Connecticut und Springfield in Massachussets 
durch lenkbare L uft ballons zu fuhren. Ebenso sei es 
wahrscheinlich, daß bis dahin ein Aeroplan anf diesen 
Linien in gleichem Umfange eingeführt werden könne.« 
— Ist das Dummheit oder Schwindel? Die Gesichter 
möchten wir sehen, welche die Aktionäre dieses Unter- 
nehmens in 18 Monaten machen werden . . . 

EINE COMPAGNIE D'AVIATION ist in Paris 
in Bildung begriffen, welche die Entwicklung und gleich- 
zeitig die finanzielle Ausnützung der Aviatik im Auge 
hat. Die Gesellschaft will mit einem Aktienkapital von 
200.00-) Francs arbeiten. Hervorragend beteiligt sind 
MM. T-6on Delagrange, de LagJtinerie und Puybaudet. 
Die Gesellschaft hat mit der Firma Voisin einen günstigen 
Vertrag abgeschlossen, wodurch sie allein znm Verkauf 
der Voisin-Apparate berechtigt erscheint. Sie will ferner 
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aatf der Heranbildung von Aviatoren, der Vermietung von 
Apparaten, Partizipation an Gewinsten etc. Einnahmen 
erzielen. Delagrange soll für seine Flüge in Italien von 
der Gesellschaft schöne Besage erhalten. Die vorläufige 
Adresse der Gesellschaft ist 29, Rue Le Peletier, Paris^ 
DER »BERLINER VEREIN für Luftschiffahrt« 
veranstaltete am IL Juli eine interne Ballonwettfahrt. Als 
^i^gcr ging daraus der neue Ballon »Groß« hervor. »Grofi« 
landete nach IT^aStündiger Fahrt 2 Uhr 30 Minuten 
nachmittags sehr glatt in Neidenburg in Ostpreußen an 
der russischen Grenze, Luftlinie etwa 475 km. Ihm folgt 
mit einer Fahrtdauer von löV« Stunden der Ballon 
»Tsch.udi«, der um ^1^*^ Uhr vormittags bei Graudenz, 
370 km Luftlinie, landete; ferner der Ballon »Podewills« 
mit zehnstündiger Fahrtdauer und 200 km Luftlinie, 
Landung um 7 Uhr vormittags bei Stralsund, und der 
Ballon »Bezold«, der nach vier Stunden um 12 V, Uhr 
nachts bei Künitz a. d. Oder landete; zurückgelegte Ent- 
fernung etwa 100 km. • Alle Landungen gingen sehr glatt 
von statten.- 

NACH OSTAFRIKA sind von der preußischen 
Regierung auf Antrag des Direktors des aeronautischen 
Observatoriums in Lindenberg Professor Assmann die 
Herren Professor Berson und Dr. Elias nach Ostafrika 
entsendet worden, um dort, besonders auf dem Victoria- 
Nyanza, am Tage der internationalen Ballon- und Drachen* 
aufstiege in gleicher Weise die Luft zu erforschen. 
Mehrere Wochen werden die Forscher femer zu weiteren 
meteorologischen und aeronautischen Forschungen in 
Deutsch- Ostafrika verwenden. Sie sind vom aeronautischen 
Observatorium mit Ballons. Drachen und zahlreichen 
wissenschaftlichen Instrumenten ausgerüstet worden. Die 
beiden Herren begaben sich bereits vor einiger Zeit nach 
Neapel, von wo aus sie .sich nach Ostafrika eingeschifft 
haben. 

ZWEI ENGLISCHE FLUGTECHNIKER, Havard 
und Warwick Wright — nicht mit den amerikanischen 
Wrights zu verwechseln — haben in aller Stille einen 
Aeroplan für einen italienischen Besteller fertiggestellt, 
dessen Namen lange Zeit verschwiegen wurde. Dieser Un- 
genannte ist, wie sich nun herausstellt, kein anderer als 
Mr. Frcderico Capone, ein früherer italienischer Abge- . 
ordneter, der sich bereits seit 20 Jahren mit dem Studium 
der Frage des zielbewußten freien Fluges mit Apparaten, 
die schwerer als die Luft sind, beschäftigt. Der Apparat, 
der insgesamt etwa 50-000 K gekostet hat, ist nunmehr 
fertig und man erwartet nur das Eintreten günstiger 
Witterung, um mit den Flugversuchen zu beginnen. 
Übrigens ist der neue Apparat bereits der vierte einer 
Reihe von Flugmaschinen, die Capone konstruiert hat und 
die ihn zusammen die ansehnliche Summe von rund 
100.000 K gekostet haben. 

MIT DRAHTLOSER TELEGRAPHIE werden 
vom preußischen Luftschifferbataillon jetzt häufig Versuche 
gemacht. Nicht nur gewöhnliche Freiballons dienen zu 
den Telefunkenexperimenten, sondern auch der Motor- 
ballon wird zu den Proben herangezogen. Während die 
Freiballons nur eine Empfangsstation haben können, ist 
in das alte Mo'orlafischiff des Luftschifferbataillons eine 
Gebestation eingebaut worden. Um die Rufweite der 
Ballonstation zu prüfen, unternahm der Motorballon unter 
Major Sperling am 24. Juli, abends 8 Uhr, eine Fahrt 
über den Tegeler vSchießplatz, die sich bis 9 Uhr aus- 
dehnte. Major .Sperling bediente die Apparate, die, wie 
man sagt, mit einem zufriedenstellenden Ergebnis arbei- 
teten, so daß die Versuche fortgesetzt werden. Diese Ex- 
perimente können in bezeug auf die Motorluftschiffahrt 
großes Interesse beanspruchen; die Benützung von Gebe- 
stationen an Motorballons wird in Anbetracht der elektri- 
schen Spannung, der vielen metallischen Teile der Gondel 
u. s. w. vielfach für gefährlich gehalten. 

IN METZ wurde am 12. Juli eine neu erbaute 
Militär ballonhalle durch einen Sturm zerstört. Diese Halle 
war zur Aufnahme eines Zeppelinschen Luftschiffes be- 
stimmt, für das Metz als Station ausersehen ist. Die Halle 
. ist etwa seit zwei Monaten im Bau begriffen gewesen und 
„sollte in beschleunigtem Tempo fertiggestellt werden. Das 



35 m hohe Eiseügerippe war vollendet. Am 13. Juli 
sollte mit dem Mauerwerk begonnen werden. Zwischen 
6 und 6 Uhr fegte Sonntag den 12. Juli ein kurzer, 
aber heftiger Wirbelwind über die Stadt, der auf den 
großen freien Fjeskatyplatze mit unerwarteter Gewalt auf 
die Ballonhalle prallte. Die Eisenteile wurden gecknickt 
und gedreht, als seien sie durch einen riesigen Schraub- 
stock gezogen, und unter donnerndem Getöse stürzte der 
stolze Bau zusammen. Er bildet nur noch einen ge- 
waltigen Schutthaufen. Fünf Arbeiter wurden von den 
Eisenstücken mit großer Wucht getroffen, einem der- 
selben mußte der linke Fuß amputiert werden, auch die 
übrigen sind schwer verletzt. Wie man meldet, soll mit 
dem Wiederaufbau der Halle an einer geschützteren 
Stelle des gleichen Übungsfeldes sofort begonnen werden. 
DIE ABGEORDNETEN, welche die vom Heraus- 
geber dieses Blattes im österreichischen Reichsrate ein- 
gebrachte Interpellation an Se. Exzellenz den Herrn Reichs- • 
kriegsminister in Sachen der militärischen Luftschiffahrt 
mitunterfertigt haben; sind die {Herren : Karl Schachinger, 
Perwein, Morsey, Franz Fuchs, Coel. Baumgartner, 
Anderle , Czaykowski , Loewenstein , G. Schachinger, 
H. Schmid, Inkel, Fächer, Georg Baumgartner, Kopp, 
Spennl, Dobija, Glabinski, Pihnliak, Dr. St. Lazarski, 
Dr. Michl, Fisslthaler, Wille, F. PanU, Semaka, Wassilko, 
Petelenz, Bielohlawek, Pichler, Dr. F. Nitsche, Krenn- 
wallner, Friek, Eisterer, Zeiner, Blöchl, Husak, Dr. Urban, 
Dr. Dietzius, R. Gruber, M. Soukup, Dr. Mayr, Stumpf, 
Grafinger, Doblhofer. List, Folis, Lukaszewicz, Onyszeke- 
wycz, Axmann, Dr. Schreiner, Dr. Bachmann, Dr. Petrusze- 
wycz, Dr. Lahodynskyj, Pergelt, Q. Günther, Dr. Oku- 
newskij, Dr. Olesnickyj, Kienzl, Prohazka, Heilinger, 
Fink, Guggenberg, Schoiswohl, L. Diwald, L. Knnschak, 
Pabst, Dr. Josef von Baechlö, Prisching, Jedek, Wojna- 
rowskyj, Thurnherr, Zach, Zamorski, Grim, Gratz, Gross, 
Ed. von Stransky. 

IN BRÜSSEL fanden, arrangiert unter den Auspizien 
der Stadt Brüssel vom »A6ro-Club de Belgiqaec, am 
21. Juli wieder internationale Konkurrenzen — Zielfahrt 
und Weitfahrt — statt, und zwar nach einem Reglement, 
dessen Hauptpunkte die folgenden waren: Zielfahrt (P6rt* 
mötre Routier) : Alle Ballongrößen sind zulässig. Es werden 
fünf Preise gegeben : 500, 300, 200, 150 und 100 Francs. 
Das Gas wird gratis beigestellt. Das Ziel wird durch einen 
Straßenzug gebildet. Zwei solche »p^rim&tres«, ausweichen 
das Komitee am Tag der Konkurrenz den nach der Wetter- 
lage geeignetsten Teil auswählt, sind an die aeronautischen 
Klubs aller Länder gesandt worden. Einschreibegebühr: 
50 Francs. — Weitfahrt: Dieselbe ist eine Art Trainings- 
fahrt für den Gordon Bennett- Wettbewerb. Es sind bloß 
die Ballons der IV. und V. Kategorie 11201—2200 w») 
zugelassen. Der erste Preis wird aus den Einsätzen (je 
200 Francs, ab die Einschreibegebühr ä 50 Francs) be- 
stritten. Der Sieger erhält zudem eine vergoldete Silber- 
medaille, der Zweite den Einsatz zurück und eine Silber- 
medaille, der Dritte gleichfalls eine Silbermedaille. Das 
Gas wird gratis beigestellt. Die Resultate der Konkurrenz 
werden demnächst bekanntgegeben. 

DER NEUE P ARSEVAL-BALLON ist nun Ende 
Juli auch auf dem Tegeler Schießplatz bei Berlin auf- 
getaucht. Er wurde zum Aus wiegen auf das freie Feld 
gebracht, weil der Raum der Ballonhalle hiefür nicht 
ausreicht. Die Vorhänge der Halle wurden zurückgezogen, 
und das Fahrzeug, in dessen Gondel Hauptmann von 
Krogh, ein Maschinenwerkmeister und der Mechaniker 
Troschwitz Platz genommen hatten, wurde von einer Ab- 
teilung Versuchsmannschaften hinausgeführt. Der neue 
Aerostat besitzt einen 58 m langen, zylindrischen Ballon- 
körper, der 3200 m* Inhalt hat, und dessen Heck spitz 
ausläuft Der Durchmesser des Ballonkörpers beträgt 9'4 m. 
Ebenso wie bei dem alten Fahrzeug ist die Gondel auf 
Rollen verschiebbar, um beliebig die Schwerpunktslage 
verändern zu können, und wie bei dem ersten zeigt auch 
der Propeller den Charakter einer Fahnenschraube. Sie 
wird von einem Daimler-Motor von 100 H. P. angetrieben, 
der in die Gondel eingebaut ist. Als eine wesentliche 
Veränderung ist jedoch die Konstruktioa d« StoJc^^vb.- 
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tionsflossen za beträchten, die diesmal nicht aus Luft- 
polstern, sondern aus einem mit Ballonstoff überzogenen 
Rahmenwerk bestehen, das bei anströmender Luft sich 
aofbläht und prall wird. 

LOUIS BLfeRlOT, der seit einer Reihe von Jahren 
mit unermüdlichem Eifer an dem Problem eines Aeroplans 
mit einfacher Tragfläche arbeitet, vollführte am 29. Juni 
in Issy-les-Moulineaux inmitten heftigen Windes und gegen 
diesen einen Flug von 700 m Länge in 5 — 6 m Höhe 
anscheinend mit spielender Leichtigkeit. Der Monoplan 
Bliriots besitzt eine Spannweite von 11*2 m, eine Trag- 
fläche von 20 w, zwei Motoren zu 50 H. P. BUriot hätte 
zweifellos eine gröfiere Distanz zurückgelegt, wenn er nicht 
durch die geringe Ausdehnung des Manöverfeldes, die 
von den Aviatikern in letzter Zeit schon oft beklagt 
worden ist, behindert worden wäre. BUrior erzielt mit 
seinem Monoplan fortgesetzt sehr hübsche Erfolge. Seine 
beste Leistung ist bisher der Flug über mehr als einen 
Kilometer auf dem engen Manöverfelde von Issy. Dieser 
Flug fand in einer Höhe von etwa 15 m statt. Bl^riots 
Drachenflieger ist am 24. Juli in Issy-les-MouIineauz gründlich 
verunglückt. Das Malheur wurde durch einen heftigen 
Windstofi hervorgerufen, der den in einer Höhe von 8 tn 
wendenden Apparat seitlich neigte, so daß einer der Flügel 
am Boden aufstieß. BUriot blieb unverletzt, der Apparat 
wurde bis auf den Motor völlig zerstört. Bl^riot hat übrigens 
bereits einen neuen Monoplan fertiggestellt, der mit einem 
sechszylindrigen Motor versehen ist und in den nächsten 
Tagen erprobt werden wird. 

SCHM ARGENDORF bei Berlin ist jetzt als Auf- 
Stiegsort für die heurige Gordon-Bennett- Wettfahrt der 
Ballons (10. bis 12. Oktober) polizeilich genehmigt worden. 
Für die auf 400.000 Köpfe veranschlagte Zuschauermenge 
wird ein großer eingezäunter Platz hergerichtet, der vom 
HohenzoUemdamm, der Charlottenbrunner, Cudowa-, 
Warmbrunner, Auguste-Viktoria-, Kissinger und der 
Cuno-Straße und dem Berliner Gasanstaltsgelände begrenzt 
wird und außer der Kaiserloge drei je 180 m lange Tri- 
bünen besitzt. Die Haupteingänge befinden sich am 
HohenzoUerodamm, an der Auguste- Viktoria-Straße und 
an der Forkenbeckstraße ; für die Fuhrwerke bestehen 
besondere Halteplätze. Für die Füllung des Ballons legt 
die Berliner Gasanstalt in Schmargendorf 30 Füllstränge, 
die auf dem benachbarten Gelände des Berliner Vereins 
für Luftschiffahrt untergebracht werden. Ferner werden 
in einer SanitSts wache und mehreren kleineren Sanitäts- 
stationen drei Ärzte und 40 Sanitätsmannschaften zur 
sofortigen Hilfeleistung bereitstehen; ein vollständig aus- 
gerüsteter Löschzug der Schmargendorfer Feuerwehr 
postiert sich während der Renntage in unmittelbarer Nähe 
des Renngeländes. Die Rennleitung hat sich des weiteren 
Betten im Lichterfelder Krankenhause sichern müssen ; 
auch sonst werden die weitestgehenden Vorsichtsmaßregeln 
getroffen. In zwei Pavillons werden Militärkapellen 
konzertieren ; umfangreiche Restaurationsräu me sind eben- 
falls vorhanden. 

DIE NEUE DRACHENSTATION in Friedrichs- 
hafen am Bodensee ist am 11. Juli vormittags bei herr- 
lichstem Festwetter feierlich eingeweiht worden, und zwar 
in Gegenwart des Königs und der Königin von Württem- 
berg sowie verschiedener Herren der Reichsvertretung und 
der Wissenschaft. Kurz vor 10 Uhr kam das Königs- 
paar mit Gefolge in der königlichen Jacht sKondwiramur« 
am hinteren Hafen an. Reichskommissär Lewald be- 
grüßte die hohen Herrschaften sowie die sonstigen Teil- 
nehmer und dankte wiederholt für die Gunst und das 
Entgegenkommen, welches der Drachenstation sowohl vom 
württembergischen Königshause als auch vom deutschen 
Kaiser zur Förderung gemeinsamer Interessen stets zu teil 
wurde. Er schloß mit einem Hoch auf den König. Doktor 
Ha£Fner vom statistischen Landesamt in Stuttgart warf 
einen kurzen Rückblick auf die Entstehung und den 
Wert der Station. Hieran schloß sich eine Besichtigung 
des Drachenbootes »Gna« und der Einrichtung der Wir- 
kungsstätte unter sachverständiger Erklärung von Doktor 
Kleinschmidt, dem Vorstande der Station. In sehr be- 
friedigender Weise sprach sich der König über die 



praktische Anlage dieses, wenn auch etwas kleinen Ge- 
bäudes aus. Nach Schluß dieser offiziellen Feier machten 
das Königspaar sowie die eingeladenen Gäste gegen 
'/^ll Uhr eine Bodenseerundfahrt mit dem Sonderschiff 
«Württemberg«, auf welchem das Diner eingenommen 
wurde. Eine größere Zuschauermenge hatte sich am Hafen 
eingefunden. Die Stadt trug reichen Flaggenschmnck. 

ZUR GRÜNDUNG der »Luftfahrzeng-Gesellschaft 
m. b. H.«, von der wir unsere Leser bereits unterrichtet 
haben, wird aus Berlin gemeldet: Die Erfolge des Grafen 
Zeppelin haben zur Folge gehabt, daß sich die hiesigen 
Finanzkreise und die ihnen nahestehenden großen inda- 
striellen Unternehmungen mit dem Gedanken tragen, den 
Bau von Luftschiffen und den Betrieb der LuftschiflEahrt 
zu fördern. Zn diesem Zwecke wurde die Laftfahrseog- 
gesellschaft in Berlin als Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung gegründet. Das Stammkapital ist zunächst nur 
auf 500.000 M. festgesetzt, weil sich im Augenblick noch 
nicht erkennen läßt, in welcher Weise und nach welcher 
Richtung sich das Unternehmen aus wachsen wird. Es 
ähnelt der Versuchsgesellschaft, die vor einigen Jahren zur 
Prüfung und Förderung des elektrischen Vollbahnbetriebes 
begründet wurde und ganz überraschende Betriebsresultate 
erzielte. Die Frnktiflzierung dieser Ergebnisse scheiterte 
bisher an dem Monopol der Staatsbahnen und der Schwer- 
fälligkeit der Regierung, mit so umfassenden Nenemngen 
vorzugehen. Ähnliche Hinderungsgründe würden einer 
Entfaltung der heute begründeten Luftfahrzeuggesellschaft 
nicht im Wege stehen. Die Beteiligten sind in beiden 
Fällen dieselben; von dem Stammkapital der Luftfahrzeug- 
Gesellschaft übernahm die bereits bestehende Motorluft- 
schifl-Studiengesellschaft 180.000 M., die Allgemeine elek- 
trische Gesellschaft 30.000 M., die Berliner Elektrizitäts- 
werke 20.000 M. und Friedrich Krupp 30.000 M. Der 
Rest entfällt auf einige Industrielle und auf die Banken. 

EINE ZIELFAHRT von vierzehn Ballons arrangierte 
am 28. Juni der Pariser A^ro-Club. Der Start der statt- 
lichen Zahl von Acrostaten gestaltete sich zu einem 
hübschen, stark besuchten Sommerfest. Unter den An- 
wesenden sah man unter anderen die Herren Comte da 
La Vaulx, Archdeacon, Mac-Coy, Frank S. Lahm, C. Bis- 
hop, Hart O. Berg, Commandant Bouttieaux, Armengaud 
jnn., Capitaine Ferber, Maurice Mallet, P6an de Saint- 
Gilles, Nicolleau, Lemaire, Goupy, Dubois-Lecour, Jaubert, 
Comte de FayoUe, Dr. F61iz Marot, Monin, Perrier, 
Dr. Crouzon, L6on Barthou, Dr. Soubies, James Bloch, 
Bertault Weddel, Blanche t, G. Duparquet, Le Secq des 
Tournelles, A. Schiller, Fafiotte, Mouclier, Boalade, 
Ch. Garin etc. Die Startenden hatten ihre Ziele selbst su 
wählen. Folgende Zusammenstellung gibt die Namen der 
Führer und der Ballons sowie die gewählten Landungs- 
orte: P. Gasnier, »Eole IL«, Coulombes; A. Scheicher, 
»A^ro-Club V.«, Marolles; Dubrulle, »A. C. D. F.«, Mon- 
moulins; Omer-Decugis, »Korrigan«, MaroUes; E. Giraud, 
»RoUa VI.«, Marolles; E. Zeus, iFaune«, Les Breviers; 
Mayaudon, »Aurore III.«, Marville; G. Suzor, »Lilliput«, 
Nogent-le-Roi ;■ A. Gauchy, sZ^phir«, Faverolle ; L. Dnthn, 
»X.«, Boutigny; M. Guffroy, »A^ro-Club IV.«, Fontenay- 
St. Fltury; J. Delebecque, »Alouette«, Ormoy; G. Tran- 
chant, »Cyih^re«, La Louvi^re; H. Kapferer, »Bnlle de 
Savon«, Orvilliers. Die Luftschiffer lösten ihre Aufgabe 
im Durchschnitt recht gut; die Ballons landeten im all- 
gemeinen ziemlich nahe dem Ziel. Die Klassifikation der 
Konkurrenten ist noch nicht endgültig festgestellt. 

BEI ZELL AM SEE ist kürzlich ein bayrischer 
Ballon gelandet. Über die Fahrt desselben wird das 
Folgende berichtet: Am 27. Juni unternahmen Baron 
Grünau, Baron Veitheim und Baron Leumann, sämtlich 
Mitglieder des Augsburger Vereines für Luftschiffahrt, 
mit dem Ballon sAugusta IT.«, Eigentum des genannten 
Vereines, einen Aufstieg. Um 8 Uhr stieg der Ballon in 
die Lü(te. Das Wetter war herrlich. Der Ballon erhob 
sich sukzessive bis in 3700 m Höhe und nahm seinen 
Kurs in südöstlicher Richtung über die bayerischen Alpen, 
passierte sieben niederbayrische Seen, überflog das impo- 
sante Kaisergebirge und landete ohne jeden Zwischenfall» 
die Ortschaft Niedersill noch hinter sich lassend, nacl^ 
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neunstündiger Fahrt glatt auf der Alpe Maiereinöden 
nächst Zell am See inn Pinzgau um 5 Uhr 59 Minuten 
abends. Ursprünglich beabsichtigten die Herren, die Fahrt 
fortzusetzen, den Gro6venediger zu passieren und in 
Kärnten zu landen. Nur der Eintritt der Dunkelheit 
binderte die Luftschiffcr an ihrem Vorhaben. Für die 
Bewohner des Pinzgaues bat die Landung ein seltenes 
Schauspiel; es ist ja doch noch nie vorgekommen, daß 
ein Luftballon in jene Gegend seinen Kurs genommen 
hätte. Herr Josef ErtI, Besitzer des »Hotels Pinzgauerhof« 
in Zell am See, welcher das Fallen des Ballons bemerkte, 
begab sich sofort per Wagen zur Landungsstelle und 
stellte denselben in bereitwilligster Weise den Luftschiffem 
zur Reise nach Zell zur Verfügung. Die drei Herren 
nahmen als Gäste im »Hotel Pinzgauerhof« Logis und 
traten nächsten Tages die Rückreise nach Augsburg- 
München an. Der Ballon selbst wurde an der Landungs- 
stelle verpackt und durch ein Gefährte der fürstlich 
Liechtensteinschen Gutsverwaltung Fischhorn zur nächsten 
Bahnstation befördert. 

PRINZ GEORG VON BAYERN, der älteste Sohn 
des General feldmarschalls Prinzen Leopold, hat, wie aas 
Manchen am 26. Juni gemeldet wird, im selbstgelenkten 
Ballon »Augusta II.« mit zwei Adjutanten von Augsburg 
aus eine Nachtfahrt unternommen und ist nach 15stündiger 
Fahrt am anderen Vormittag 11 Uhr zwischen Kempten 
and Immenstadt im Algäu gut gelandet. Im Juli fährte 
der Prinz eine Fahrt, welche mit Wasserstoff vom 
Zeppelin-Ballon unternommen wurde. Als nämlich Graf 
Zeppelin anfangs Juli sein Luftschiff entleerte, stellte er 
die WasserstoffuUung verschiedenen Vereinen, darunter 
auch dem Bayerischen Automobil -Klub, für Freifahrten 
zur Verfügung. Seitens dieses Klubs wurde das Anerbieten 
dankbar angenommen und so gestaltete sich denn der 
vierte Aufstieg des Klubballons Dienstag den 7. Juli da- 
durch besonders interessant, da6 er vom Bodensee, und 
zwar vom Dache der schwimmenden Ballonballe des 
Grafen Zeppelin aus erfolgte. Die Füllung war nach- 
mittags um ^/s3 Uhr beendet und der Ballon erhob sich bei 
leichtem Südwestwinde. Als Führer fungierte, wie gesagt, 
Prinz Georg von Bayern, weitere Teilnehmer waren 
Fabriksbesitzer Max Hesselberger, Mitglied des Bayeri- 
schen Automobil-Klubs, und ein Ingenieur des Grafen 
Zeppelin. Der Ballon bewegte sich, so schreibt die »All- 
gemeine Automobil-Zeitung«, mit mäßiger Geschwindig- 
keit in der Richtung gegen Memmingen. Ein nach einer 
Stunde einsetzender Regen beschwerte ihn so stark, daß 
eine Zwischenlandung nötig wurde. Nachdem der Inge- 
nieur ausgestiegen und der Ballast ergänzt worden war, 
setzten Prinz Georg und Herr Hesselberger nach einer 
Pause von 20 Minuten die Fahrt fort. Als dann gegen 
6 Uhr ein heftiges Gewitter losbrach, wurde 5 km süd- 
lich von Leutkirch in Württemberg die definitive Lan- 
dung vorgenommen. Der Bayerische Automobil-Klub be- 
absichtigt in nächster Zeit mehrere Aufstiege und viel- 
leicht auch eine Ballonverfolgung mit Automobilen. Von 
mehreren Seiten wurden schon Preise hiefür in Aussicht 
gestellt. 

BEI MiriENWALDE in Preußen gab es am 
5. Juli eine schwierige Landung dreier Herren, die von 
Berlin aus in dem Ballon eines Luftschiffer- Vereines auf- 
gestiegen waren. Einer der Aeronauten. der in den Mel- 
dungen als »Dr. S.« bezeichnet wird, erlitt erhebliche Ver- 
letzungen am Fuß. Der bekannte »H.-Mitarbeiter« des 
> Lokalanzeigers c macht zu dem Fall die folgenden Be- 
merkungen: »Nach Angaben des Ballonführers sollte bereits 
die Landung vollzogen werden, ^ber eine plötzlich auf- 
tauchende Telegraphenleitung zwang noch zur Ausgabe 
von Ballast. Obwohl ohne Verzng nach Überfliegen der 
Leitung der Ballon durch kräftiges Ventilziehen wieder 
zum Fallen gebracht werden sollte, wurde er durch einen 
heftigen vertikalen Luftstrom bis auf 3000 m in die Höhe 
gerissen. Der Ballon hatte sich bereits vorher in größeren 
Höhen befunden und entsprechend dem dort herrschenden 
niedrigeren Luftdruck einen Teil des Gases verloren. Durch 
das Heraufgehen auf 3000 m Höhe verlor er noch mehr 
Gas und fiel nun, da er das Gewicht nicht mehr zu tragen 



vermochte, in schnellem Tempo zur Erde. Der Aufprall 
wurde nach Angabe des Führers durch Herausgabe aller 
verfugbaren Gegenstände gemildert; er ist deshalb auch 
nicht übermäßig stark gewesen. Die beiden anderen In- 
sassen haben sich durch einen Klimmzug vor Schaden be- 
wahrt, sie sind ohne jede Verletzung davongekommen. Es 
ist nun anzunehmen, daß Dr. S. sich nicht genügend an 
den Korbleinen hochgezogen hat und dadurch mit seinem 
Fuß heftig auf den Boden aufgestoßen ist. Wir haben es 
hier zweifellos mit ein und derselben Erscheinung zu tun, 
wie sie kürzlich bei einem Militärballon zu beobachten 
war. Auch dieser wurde durch eine starke vertikale 
Strömung hochgerissen. Bei der Landung des Militärballons 
ist nichts passiert, da ja die Gondel aufgeschlagen ist, wo- 
durch der Aufprall sehr gemildert wurde. Vor einigen 
Jahren hatte Geheimrat Miethe und der Schreiber dieses 
denselben Fall. Der Ballon wurde, als er schon im Begriff 
war, zu landen, durch einen vertikalen Luftstrom bei einem 
urplötzlich aufziehenden Gewitter von der Erde bis auf 
2400 m emporgeschnellt. Sofortiges, sehr kräftiges Ventil- 
ziehen hat auch damals den Ballon absolut nicht auf die 
Erde bringen können. Seinerzeit fiel der Ballon auf einen 
großen Buchenwald, wodurch der Aufprall erheblich von 
seiner Wucht verlor.« 

DER BALLON »HAMBURG« des »Hamburger 
Vereins für Luftschiffahrt« hatte am 14. Juli eine böse 
Landung. Man meldet darüber aus Hamburg: Der Ballon, 
der bereits drei Aufstiege glücklich absolviert hat, unter- 
nahm am Vormittag des 14. Juli den vierten Aufstieg 
bei schönem Wetter. Allerdings herrschte ziemlich heftiger 
Südwestwind. Hauptmann Gurlitt und Korvettenkapitän 
Meinardus hatten alle Vorbereitungen getroffen; Gurlitt, 
der die bisherigen Aufstiege geführt hatte, fuhr diesmal 
nicht mit, sondern übertrug die Führung dem Zollsekretär 
Thurein, der bereits mehrere Aufstiege in Berlin mit- 
gemacht hat. An der Luftfahrt nahmen ferner Baron von 
Pohl und die Kaufleute Otto Schwarz und Saringhausen 
teil. Obschon der Ballon infolge des heftigen Windes 
stark schwankte, ging der Aufstieg unter Hurrarufen der 
Zuschauer glatt von statten. Die Insassen hatten erwartet, 
der Wind werde den Ballon nach Dänemark treiben, doch 
fand die Reise ein vorzeitiges trauriges Ende. Infolge des 
stärker gewordenen Windes wollte der Führer um 11 Uhr 
nördlich von Travemünde, anderthalb Kilometer vom Ost- 
seestrande, landen, der Anker faßte, aber das Seil riß. 
Der Ballon erhob sich wieder, wurde gegen einen Haus- 
giebel geschleudert und wäre beinahe unter den Lübecker 
Personenzug gekommen. Drei Insassen wurden verletzt, 
davon Baron Pohl und Kaufmann Saringhausen sehr 
schwer. Sie erlitten starke Kopfverletzungen und wurden 
nach Anlegung eines Notverbandes in das Krankenhaus 
gebracht. Von den Insassen des Ballons ist, wie ferner 
mitgeteilt wird, nur der Fuhrer Thurein unverletzt ge- 
blieben. Schwarz erlitt leichte Hautabschürfungen. Bei 
einem Versach, aus der Gondel zu kommen, schlag Saring- 
hausen, der mit dem Kopf nach unten hing, gegen ein 
Hausdach an und erlitt eine schwere Gehirnerschütterung. 
Er ist noch besinnungslos. Baron Pohl wurde aus der 
Gondel herausgeschleudert. Der Ballon selbst hat keine 
größeren Beschädigungen erlitten. Die Ursache der Kata- 
strophe soll darin bestehen, daß die Landung zu kurz be- 
messen war. Wenn der Ballon einige Minuten früher 
niedergegangen wäre, hätten die Luftschiffer aut freiem 
Gelände landen können. Dagegen erklärte der Führer 
Thurein, die Landung wäre trotz des Windes auch ohne 
Unfall abgegangen, wenn Herr Saringhausen die Gondel 
nicht verlassen hätte. 

ZU CORNUS SCHRAUBENFLIEGER bringt 
die »Allgemeine Automobil -Zeitung« folgende Bemer- 
kungen: Der Apparat Paul Cornus ist dem schon be- 
schriebenen Schraubenflieger von Bertin ähnlich; auch 
hier sind zwei Vertikalschrauben vorhanden. Auch hier sind 
femer die Schraubenwellen ins Langsame übersetzt, jedoch 
sind nicht Zahnräder, sondern ein Riemen als Über- 
tragungsmittel benutzt. Für einen Schraubenflieger, bei 
dem vom sicheren Funktionieren der Habschrauben das 
Leben des Fahrers abhängt, dürite eine RiemeaiLbettx«.^ga»^ 
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ein nosicberes Element sein. Störungen am Riementrieb 
können nm so leichter eintreten, als der beide Schraaben 
antreibende Riemen über mehrere Leitrollen im Winkel 
Sefohrt ist and sich einmal krenct. Abbildungen, welche 
den Flieger vorn von der Seite gesehen und von 
oben zeigen, lassen erkennen, dafi das Gestell im wesent- 
lichen aus drei im Winkel zusammengefügten Robren 
besteht. Diese Rohre sind durch Stahlkabel miteinander 
▼erspannt und bilden so ein festes Gestell, das in der 
Mitte den Motor trägt, an den beiden Enden je eine 
Schraube.. Die Schrauben, welche eine zirka sechsmal ge- 
ringere Tourenzahl als der Motor haben, können infolge- 
dessen einen sehr grofien Durchmesser erhalten. Dieser 
beträgt fast 6 m, ebenso lang ist das Gestell des Fliegers. 
An beiden Enden des Apparates sind an langen Armen, 
die um Verlängerungen der Schrauben achse schwenkbar 
sind, zwei Flächen angebracht, die als Seitensteuer dienen. 
Ferner sollen sie infolge ihrer Einstellung im Winkel der 
Fortbewegung dienen, indem der vertikale Luftstrom, der 
von den Schrauben erzeugt wird, gegen diese schrägen 
Flächen drückt. Einen guten Wirkungsgrad für die Fort- 
bewegung in der Horizontalen kann das nicht geben. Der 
Antoinette-Motor hat für seine acht Zylinder Wasser- 
kühlung, jedoch ist kein Kühlapparat für das Wasser 
vorhanden, so da6 es nach kurzer Zeit verdampfen muß. 
Der Schraubenflieger von Cornu ist verhältnismäßig leicht, 
er wiegt betriebsfertig zirka 190 kg^ mit dem Führer be- 
setzt 260 kg. Richtige Flüge sind noch nicht gelungen, 
vertikal wird er sich zweifellos erheben. Bemerkenswert 
ist die Konstruktion der Schrauben, diese bestehen aus 
einem gabelförmigen Gerippe, das mit Stoff überspannt 
ist. Mittels Stahldrähten ist jeder Flügel mit der Riemen- 
scheibe verspannt. Die Riemenscheiben sind in der Art 
der Velozipedräder mit Draht Speichen hergestellt. 

DIE KIELER KONKURRENZEN für Flug- 
maschinen haben keinen glücklichen Erfolg gehabt. Die 
Meldungen der Konkurrenten langten zu spät ein; hätte 
man ihnen stattgegeben, so wären wahrscheinlich unfertige, 
unerprobte Maschinen eingetroffen, die kein »erhebendes« 
Schauspiel abgegeben hätten. Ernst zu nehmen war bloß 
Ellehammer. Er allein erlangte die Berechtigung, teilzu- 
nehmen. Am 27. Juni nun ist Ellehammers Apparat nach 
einem Fluge von 80 — 100 m Länge aus 3 m Hohe zu 
Boden gestürzt und hat dabei so arge Beschädigungen 
erlitten, daß an eine baldige Wiederaufnahme der Versuche 
nicht zu denken ist. Ellehammers Flug war übrigens als 
der einzige, natürlich auch der beste und trug dem Er- 
finder einen Preis von 5000 Mark ein. Der Kieler Wett- 
bewerb ist nach dem Urteile der > Allgemeinen Auto- 
mobil-Zeitung« ein ziemliches Fiasko gewesen. Von dem 
veranstaltenden Komitee wurden außer der Flugmaschine 
des Dänen Ellehammer keine weiteren Bewerber zuge- 
lassen. Ellehammer, der schon etwa hundert Flüge mit 
seinem Apparat in Dänemark ausgeführt hat, traf Ende 
Juni in Kiel ein und ging daran, seinen Apparat zu- 
sammenzusetzen. Nach einigen mißglückten Versuchen 
gelang es ihm auch, einige Sprünge über 30, 40 und 
100 m in Höhen von 1 — 3 m auszuführen. Bei einem 
dieser Versuche fiel der Apparat jedoch zur Erde und 
zerbrach ein Vorderrad und die Schraube. Die Haupt- 
vorführung sollte am 28. Juni stattfinden und es erschienen 
dazu abends um ^/^H Uhr Prinz Heinrich und Prinz Eitel 
Friedrich nebst Gefolge. Eine große Menschenmenge 
wohnte der Vorführung des Ellehammerscben Apparates 
bei. Namentlich waren viele Sportsleute auf aviatischem ' 
Gebiet anwesend. Der Apparat enttäuschte aber stark, 
denn in der ersten Viertelstunde gelang es ihm kaum, 
sich mit den Vorderrädern vom Boden zu erheben; es 
wehte ein Wind von 5 m. Angeblich sollen Benzinmangel 
und Zündungsdefekte an dem Mißlingen schuld gewesen 
sein. Infolge der ungünstigen Leistungen des Apparates 
verließen die Färstlichkeiten und viele andere Persönlich- 
keiten den Sportplatz. Auch bei wiederholten anderen 
Versuchen an demselben Abend konnte Eliehammer nichts 
erreichen. Erst nach Sonnenuntergang führte er einen 
Flug über etwa 5'.) jn aus, wobei schließlich der Apparat 
so stark auf den Boden auffuhr, daß ein Rad des Apparats 



brach, so daß alle weiteren Flüge aufgegeben werden 
mußten. Ellehammer erhielt trotz seiner mangelhaften 
Leistungen einen Preis von 3000 M., während der Preis 
von 5000 M. für einen Flug über eine Minute im August 
neu bestritten werden soll. 

AUS BERLIN wird gemeldet: »Das neue Militär- 
Motorluftschiff, nach Plänen des Kommandeurs der Luft- 
schifferabteilung Major von Gross erbaut, unternahm am 
29. Juni in Tegel seinen erstem Ausflug. Der Ballon ist 
66 m lang und hat einen Durchmesser von 11 m. Die 
gesamte Hülle ist auf ein Stahlrohrgerüst montiert. Die 
5 m lange und 2 m breite Gondel besteht ebenfalls aus 
Stahlrohr. Je ein 75 Pferdekräfte starker Motor treibt 
einen Propeller mit drei Flügelschrauben aus Aluminium. 
Die Propeller sind über der Gondel dicht unter dem 
Ballon angebracht, an dessen Kiel sie befestigt sind. Die 
Seitensteuerung aibeitet ähnlich wie bei einem Dampfer 
und ist wie bei einem Schiff am Heck des Ballons be- 
festigt. Die Hohensteuerung, die bei dem alten Modell 
durch Laufgewichte hervorgerufen wurde, wird jetzt durch 
eine Zellenfläche bewirkt. — Am 30. Juni abends stieg 
das Luftschiff zum zweiten Male auf. In der Gt>ndel be- 
fanden sich Major Sperling, Leutnant Kirchner, Ingenieur 
Eberhardt und zwei Mechaniker. Das Luftschiff erhob sich 
gegen ^/,7 Uhr, um bei leichtem Ostwind in zweistündigem 
Fluge die Wirkung der neuen Steuerorgane zu erproben. 
Die Fahrt führte bis an den Nordosten der Stadt und 
ging meist mit einem Motor und in einer Höhe von 30 m 
vor sich. Um Vs9 Uhr landete das Luftschiff glatt am 
Aufstiegplatze. — Am I. Juli erlitt das Luftschiff bei 
seiner dritten Ausfahrt einei) Unfall. Es blieb im Grune- 
wald an den Bäumen hängen und konnte erst nach stunden- 
langen Bemühungen freigemacht werden. Man berichtet 
darüber: »Um 5 Uhr nachmittags stieg der Ballon, in 
dem mehrere Offiziere Platz genommen hatten, vom Tegler 
Schießplatze auf. Er manövrierte, wie schon gestern, ganz 
ausgezeichnet und gelangte über Charlottenburg nach 
Grunewald. Dort wurde das Luftschiff, wie die Offiziere 
annahmen, infolge einer Gewitterbildung zuerst in eine 
ziemliche Höhe emporgehoben, dann aber sofort wieder 
bis auf den Erdboden herabgedrückt. Man entschloß sich 
deshalb, zu landen. Dabei verwickelten sich die Taue und 
das Netzwerk in den Baumkronen. Die Offiziere verließen 
die Gondel mit Hilfe der herabhängenden Seile und ge- 
langten unbeschädigt zur Erde. Eine in der Nähe übende 
Kompagnie des Garderegimentes und 70 Mann der Luft- 
schifferabteilung wurden sofort zur Hilfeleistung kom- 
mandiert. Es bedurfte auch der Hilfe der telephonisch 
berufenen Feuerwehren von Charlottenburg und Willmers- 
dorf, um den Ballon in Sicherheit zu bringen. Die Feuer- 
wehr mußte mehrere Bäume fällen, ehe es ihr gelang, das 
Luftschiff freizumachen.« Näheres über den Unfall finden 
unsere Leser an anderer Stelle. 

IN MÜNCHEN fand am 29. Juni in der städtischen 
Schrannenhalle der Gleitflugmode 11 Wettbewerb statt. Von 
elf Modellen nahmen nur acht daran teil, da die Besitzer 
der übrigen drei nicht erschienen waren. Die Jury be- 
stand aus den Herren Generalmajor z. D. Neureuther, 
Professor Dr. Finsterwalder, Professor Dr. Emden, In- 
genieur Schmid-Eckcrt und Privatier Hielle. Von den 
erschienenen Erfindern erlebten viele eine Enttäuschung; 
es entsprach eigentlich nur das Modell von Paul Vollmer, 
Berlin, annähernd den in der Ausschreibung bekannt- 
gegebenen Bedingungen : Gewicht pro Quadratmeter Trag- 
fläche mindestens \/, ktr, Mindestflug 15 m horizontale 
Entfernung, Geschwindigkeit nicht über 5 tn pro Sekunde. 
Das Vollmersche Modell, mit der Hand lanciert, übertraf 
um Einiges die festgesetzte Mindestleistung hinsichtlich 
der Länge des Fluges. Die konkurrierenden Apparate 
wiesen die verschiedensten Formen auf. Ein Modell hatte 
die Gestalt eines Pfeiles und wurde durch eine Sclmellvor- 
richtung lanciert Drei Modelle kennzeichneten sich als 
Zwei- und Dreidecker- Aeroplaa e. Eines hatte die Form 
eines länglichen Flugdrachens, vier waren mehr oder 
weniger der Gestalt eines Vogels nachgebildet; zwei 
zeigten mehr Libellenforra. Da«; siegreiche Modell, ein 
Doppeldcck-Aüropla«, wird vom Erfinder wie folgt b«- 
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schrieben : Die Haapttragflächen des Gleitfliegers befinden 
sich an der vorderen Seite. Sie sind an den Seiten vorne 
abgekantet, die obere ist bedeutend größer gehalten wie 
die untere, welche in der acbsialen Richtung weiter zu- 
rückliegt. Am hinteren Teile des Gleitfliegers befindet 
sich noch eine schmale Tragfläche von geringerem Flächen- 
inhalt (Schwanz). Diese ist mit der oberen vorderen Fläche 
durch zwei länesgehende senkrechte Segelflächen ver- 
bunden. Kuiz hinter der Mitte dieser beiden Segelflächen 
Hegt unten das Steuer, verhältnismäfiig sehr nahe der 
Mitte des ganzen Apparates. Die senkrechten Segelflächen 
dienen teils als Stabilisierungiflächen, teils dienen sie 
dazu, im Verein mit dem Steuer den Apparat beim Steuern 
nach der Steuerseite hin umzulegen, um so ein Umwerfen 
des Apparates zu verhindern. Unten am Apparate befindet 
sich eine Aufprallvorrichtung mit Federung. Der Rahmen 
des Gleitfliegers besteht aui Aluminium. Die angeschärften 
Rahmen der Tragflächen bestehen aus Kiefernholz. Je 
nachdem das Steuer angeordnet wird, kann man ein mehr 
oder minder starkes Umlegen bei der Wendung und so 
grö&te Sicherheit beim Senken in schnellster Fahrt er- 
zielen. Das Hauptgewicht des Fliegers befindet sich vorne, 
der Gewichtsmittelpunkt kann durch ein verstellbares Ge* 
wicht, welches mit der Stange verbunden ist, reguliert 
werden. Die Dimensionen des Modells sind : Länge 1'08 m, 
Breite 1*25 m, Höhe 0*50 m. 

DAS ENGLISCHE MILITÄRLUFTSCHIFF, das 
bereits am 14. Juli mit seinen Probefahrten beginnen 
sollte, hat diese vorläufig noch aufschieben müssen. Der 
»Null! Secundus Nr. 2« muflte nicht bloß wegen zu 
schlechten Wetters, sondern auch deshalb auf der Erde 
bleiben, weil der Steuerungsapparat nicht in Ordnung war ; 
wenigstens verlautet dies »zuverlässig« trotz der strengen 
Geheimhaltnngsmaßregeln, mit denen die Ballonhalle in 
Farnborough offiziell umgeben wird. Das neue Modell soll 
sich von dem seinerzeit verunglückten wesentlich nur der 
Größe nach unterscheiden, in der es das alte bedeutend 
übertrifiFt. Die Gondel besteht aus Suhl und hat einen 
seidenen Überzug. Im Vorderteil sind die Petroleum- 
motoren untergebracht, die zwei seitliche, fächerförmige 
Propeller treiben. Als Meuer dient ein Leinwandsegel 
unterhalb der Gondel. Der »Nulli Secundus IL«, das eng- 
lische Militärluftschiff, ist nach den mehrfachen vergeblichen 
Versuchen endlich am 24. Juli in Farnborough wieder zu 
einer regulären Fahrt aufgestiegen. In der Gondel befanden 
sich Captain King, Captain Carden und Leutnant West- 
land. Die Abfahrt gelang nun diesmal zwar recht gut, die 
Geschwindigkeit der Fortbewegung in der Luft ließ indes 
auBerordentlich viel zu wünschen übrig. Man konnte statt 
der präliminierten Ib km in 700 m Höhe bloß 9 km 
zurücklegen und brauchte dazu 20 Minuten. Dann riß 
einer der Treibriemen, die den Petroleummotor mit den 
Propellern verbinden, worauf Captain King das Ventil 
öffnete und genügend Gas ausströmen ließ, um den Ballon 
in einer Entfernung von drei Viertel kilometern von der 
Ballonhalle zur Erde zu bringen. Es wird über die miß- 
glückte Fahrt femer berichtet : > Um 4 Uhr, hieß es unter 
den als Posten zum Absperren aufgestellten Unt<*roffi£ieren, 
sollte der Ballon herauskommen; um 5 Uhr 20 Minuten 
wurde er aus der Halle gebracht. Der erste Versuch, ihn 
emporzubringen, mißlang vollständig, da sich die enorm 
langen Haltetaue beim Loslassen vorn auf das Höhen- 
steuer legten und so ein Steuern unmöglich machten. Das 
Auswerfen von ein paar Sack Ballast genügte gerade, um 
den Ballon knapp über ein Zelt wegzubringen. Beim 
zweiten Versuch blieb wieder eines der langen, voll- 
ständig frei hängenden Haltetaue in einem Baum hängen 
und wurde in einen Propeller hineingezogen. Eine leichte 
Verbiegung des einen Flügels, die aber an Ort and Stelle 
ausgehämmert wurde, war die Folge. Natürlich mußte 
nochmals abgestoppt werden. Beim dritten Versuch kam 
das Schiff, ungefähr um V«^ \3\ir, los und beschrieb einen 
▼ollständigen Kreis. Ob einige kleine Richtungsänderungen 
auf der Tour beabsichtigt oder unbeabsichtigt waren, läßt 
sich nicht sagen. Als der Kreis in ungefähr einer Viertel- 
stunde beschrieben war, hörte plötzlich der Motor auf zu 
arbeiten und das Schiff senkte sich schnell zu Boden. 



Unglücklicherweise kam man dibei in Bäume und so 
erlitt das Steuerbordsteuer einen Defekt, der aber leicht 
zu reparieren sein wird. Der Grund des Abstieges bestand 
darin, daß eine von den Transmissionsketten am Motor 
gebrochen war. Der Motor schien überhaupt seine Mucken 
zu haben, denn bei den drei Aufstiegen bedurfte es 
immer einer geraumen Zeit und vieler Dreherei, bis er 
arbeitete. Der Abstieg erfolgte durch Gasauslassen. « 

ISSY-LES-MOULINEAUX, das bekannte und viel- 
genannte Experimentierfeld, über welchem Farmans und 
Delagranges berühmte Flüge stattfanden und wo jetzt 
Bl^riot und alle seine Kollegen ihre Versuche machten, 
ist nun den Aviatikern verboten worden. Man weiß, daß 
die Möglichkeit der Benützung des Platzes nur der Zu- 
vorkommenheit der Militärbehörde zu verdanken war. Am 
25. Juli fand diese Daldung in folgender offizieller Mit- 
teilung des Pariser Platzkommandos ihr Ende : »Der 
Generalgonvemeur verordnet mit Rücksicht auf die vom 
Polizeipräfekten signalisierten Gefahren, daß jeder Avia- 
^ionsversuch von nun ab bis auf weiteres formell auf dem 
Manöverfelde von Issy-les-Moulineaux verboten ist.« Von 
der Polizei wird auf verschiedene Unfälle hingewiesen, 
die bei Flugversuchen durch den Andrang von Neugierigen 
verursacht werden. Zur Vermeidung dieses Andranges war 
in letzter Zeit ein größeres Aufgebot von Polizisten und 
Gendarmen nach Issy beordert worden, was natürlich be- 
sondere Ausgaben veranlaßte. Der Polizeipräfekt Lepine ver- 
anschlagt diese auf rund 140 Francs täglich, verfügt aber 
über keine entsprechenden Kredite. Das Verbot des 
Militärgouverneurs ist für die Pariser Aviatiker ein harter 
Schlag, weil das Manöverfeld wegen seiner Nähe und 
namentlich wegen der dort mit großen Opfern errichteten 
Schuppen und Magazine große Vorteile bot und die ge- 
plante Errichtung eines passenderen Übungsfeldes noch 
über die ersten Schritte nicht hinausgediehen ist. Die Be- 
stürzung unter den Aviatikern ist um so größer, als diese 
gerade jetzt überaus rührig arbeiten und eine stattliche 
Anzahl neuer Flugapparate erproben. Mit Rücksicht auf 
zahlreiche schwer geschädigte Interessen wird der Gouver- 
neur sein absolutes Verbot vielleicht doch nicht aufrecht 
erhalten. Ein Vorschlag des »Eclair« geht dahin, das 
Manöverfeld frühmorgens von 4 — 6 Uhr und von Mittag 
bis 2 oder 3 Uhr den Aviatikern zu überlassen, da um 
jene Zeit der Zulauf Neugieriger sehr gering ist. Es fehlt 
übrigens auch nicht an Stimmen, die den Aviatikern zu- 
rufen, sie mögen sich aus dem Verluste von Issy nicht 
viel machen. Issy sei überhaupt kein gar so großer Ver- 
lust, wie man es darzustellen belle *)t. Man solle daran 
denken, was Farman über Issy gesagt hat. Issy sei zu 
klein gewesen für die heutigen Verhältnisse und viel zu 
gefahrlich. Letzteres nicht bloß wegen der Beschränktheit 
des Platzes und wegen der bekannten Zuschauerkalamität, 
sondern auch wegen der Windwirbel, die über dem Felde 
von Issy durch die umliegenden Hügel erzeugt werden 
Zudem solle man auch an die Apachenhorden denken, die 
auf dem Felde von Issy ihr Unwesen treiben und die 
Aviatiker genugsam sekiert haben. Es sei also ohnedies 
höchste Zeit gewesen, sich nach einem anderen, besseren, 
größeren, wenn auch von der Stadt weiter entfernten Ex- 
perimentierplatz umzusehen. — Ein Gesuch um Aufhebung 
des Verbotes ist, wie man unterm 27. Juli meldet, bereits 
dem Polizeipräfekten Lepine . unterbreitet worden. Da das 
Manöverfeld von Issy erwiesenermaßen für Versuche mit 
Aeroplanen nicht geeignet ist, wbrd aber femer ein inter- 
essanter und praktischer Vorschlag gemacht, sich mit der 
Renngesellschaft wegen Überlassung des Rennfeldes von 
Longchamp im Bois de Boulotme zu verständigen, das 
völlig abgeschlossen und an Vormittagen stets frei ist. 
Diese Lösung des tragischen Konfliktes würde die Avia- 
tiker mit lebhafter Freude erfüllen. 

DIE »WIENER LUFTSCHIFFER- ZEITUNG t 
sollte jedermann abonnieren, der sich für Luftschiffahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel- 
mäßig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebieten. 
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LITERATUR. 

.SATZUNGEN UND REGLEMENTS des loter- 
nationalen Laftschiffer-yerbandes.« Aus dem Franzosischen 
übertragen fon Eberhard von Selasinsky und Dr. Her- 
mann Stade. Mit einem Nachtrag: Reglement für den 
Gordon-Bennett- Preis. Stattgart und Berlin, 1908. Verlag 
von Karl J. Trübner. Preis 2 M. — Der «Internationale 
Lnftschiffer- Verband« («F^d^ration A^ronaatique Inter- 
nationale«) hat heute eine solche Bedeutung und seine 
Satzungen haben auch für die LuftschifFerver^ine aller 
Länder der deutschen Sprache eine solche Wichtigkeit 
erlangt, daß nach der Ausgabe einer deutschen Über- 
setzung der Reglements schon ein dringendes Bedürfnis 
bestand. Die Herren Leutnant E. von Selasinsky und Ob- 
servator Dr. H. Stade haben sich in dankenswerter Weise 
der Mühe einer solchen Übertragung unterzogen. Die 
deutsch sprechenden Angehörigen der *F. A. I.« oder, wie 
die Übersetzung lautet, des »I. L.-V.« werden natürlich 
jetzt alle die deutsche Ausgabe der Satzungen beziehen. 
Sie ist handlich in der Form und weist eine soliJe, gute 
Ausstattung auf. 

«LE PROBLlfcME DE L'AVIATION.« Sa Solution 
par TAdroplane. Par M. Armengaud jeune, Ingenieur. 
Paris, 190d. Paris, Librairie Ch. Delagrave. — M. Armen- 
gaud jun., Präsident der »Soci6t6 Fran9aise de Navigation 
A^rienne«, hat am 16. Februar 1908 im Pariser »Con- 
seivatoire Nationale des Arts et Metiers« über die Ent- 
wicklung der Luftschiffahrt und der Aviatik insbesondere 
einen Vortrag gehalten, welcher großes Interesse hervor- 
rief. Die Aufmerksamkeit, mit welcher das Auditorium 
den Ausführungen des Redners folgte, gestattete es diesem, 
auf sein Thema mit mehr Gründlichkeit einzugehen, als 
es sonst bei Vorträgen zu geschehen pflegt; M. Armen- 
gaud sprach zweieinhalb Stunden lang. Nachträglich ge- 
langten sowohl aus dem Kreise der Zuhörer wie aus dem- 
jenigen der vielen Personen, die in dem weiten Amphi- 
theater der »Arts et Metiers« keinen Platz mehr gefunden 
hatten, zahlreiche Anfragen an M. Armengaud, ob er 
seinen Vortrag nicht veröffentlichen wolle. Der vorliegende 
Band ist die Erfüllung jener Anregungen. Er gibt das, 
was der Autor damals gesprochen, in etwas erweiterter 
Fassung und mit Illustrationen versehen wieder; er will 
nichts anderes sein, als dieser vervollständigte und abge- 
rundete Vortrag: ein ausführliches Werk über denselben 
Gegenstand hat Armengaud unter der Feder. Die Ansicht 
des Verfassers über die Aviatik und ihre Zukunft ist die, 
daß die Aeroplane und Apparate gemischten Systems 
zunächst sportliche, dann aber militärische Verwendung 
finden werden; in fernerer Zeit könnten sie vielleicht zu 
vielbenützten Verkehrsmitteln werden. Die Ballonluftschiffe 
werden sich trotz der Entwicklung der Flugmaschinen im 
Armeedienste noch lange halten; beiden Arten von Luft- 
fahrzeugen werden ihre besonderen Aufgaben zufallen. 
Aviatiker und Ballonmänner sollen nicht rivalisieren, 
sondern sich in die Hände arbeiten. Armengaud spricht 
auch von einer Kombination des Automobils mit dem 
Drachenflieger — einem Land- und Luftfahrzeug, das sich 
möglicherweise einmal herausbilden wird. 



BRIEFKASTEN. 

P. L. in Lüttich. — Wir sind leider nicht in der 
Lage, Ihnen den gewünschten Wink wegen Erlangung 
einer Stellung im lufttechnischen Gewerbe zu geben. Am 
ehesten wäre das noch in Paris zu finden; vielleicht ver- 
suchen Sie es mit einer Annonce in einer der dortigen 
Fachzeitschriften . 

L. P. in C. — Mal6cots Luftschiff gehört dem 
»Systeme mixte«, dem gemischten System, an; es wird 
zwar teilweise durch den Auftrieb eines Gasballons ge- 
tragen, muß aber den Rest der Steigkraft durch die 
•Wirkung der Aeroplane herausbringen, die unter dem 
Ballon angeordnet sind. 
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GRAF ZEPPELIN. 

Das Zeppelinsche Luftschiff ist vernichtet. 
Irgend ein kleiner Defekt am Motor, ein Zwischen- 
fall, eine Störung in dem Organismus des fliegenden 
Kolosses, wie er deren schon eine Menge ent- 
weder ganz ohne Beeinträchtigung seiner Funktions- 
fähigkeit oder wenigstens ohne irgendwie tiefer 
gieifende Schädigung überwunden hatte: diesmal 
aber führte die kleine Ursache zur furchtbarsten 
Wirkung. Die scheinbar gebändigten Naturkräfte 
befreiten sich und der stolzeste Traum der Mensch- 
heit, der Traum, das Luftmeer beherrschen zu 
können, in den Augen der großen Laienwelt schein- 
bar schon verwirklicht, wurde zu Asche und 
Trümmern. 

In einigen kurz n Augenblicken hat sich da 
eine der erschütterndsten Tragödien aller Zeiten 
vollzogen. Sie liegt natürlich nicht in dem Schicksal 
der armen Menschen, die bei dem Brande des 
Ballons als Opfer ihrer Pflicht zu schwerem Schaden 
gekommen sind. Gewiß gebührt ihnen, den wackeren 
Arbeitern, die, sei es auch um des Lohnes willen, ' 
den trotz aller geglückten Versuche sicherlich noch 
immer bedenklich gewesenen Dienst auf dem Luft- 
schiffe versehen haben, das allgemeine Mitgefühl. 
Sie haben ja ihr Leben, wenn auch nur als 
schlichte Soldaten, in dem großen Geisteskampfe 
für den Fortschritt in die Schanze geschlagen, einer 
hat seine geraden Glieder dabei verloren und wird 
vielleicht das Leben selbst noch einbüßen. Aber 
auf gefährlichen Posten vczeitig zu fallen, ist ja 
schließlich das Los vieler Tausender, ein bemit- 
leidenswertes, aber kein tragisches Los. Dieses ist 
dem überlebenden Führer^ dem Grafen Zeppelin, 
zu teil geworden. 

Welch eine furchtbare jähe Wendung von 
der Sonnenhöhe des Erfolges zur vernichtenden 
Katastrophe! Die Hälfte seines Lebens hat 
Zeppelin an seine Idee ^ew^\\dt.\. ^\ä. \Äk^^^\. 
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merkwürdige, aber auch Hebens- und bewunderungs- | 
würdige Erscheinung, dieser schwäbische Graf, der 
echt deutsche romantische Geistesritter. Aus dem 
kecken Reiteroffizier^ der am Tage von Wörth die 
Franzosen vor sich her jagte, wird ein stiller, 
emsiger Forscher, der statt mit dem Pallasch mit 
dem Rechenstift, mit Zirkel und Lineal hantiert. 
Wie er einst seine Haut zu Markte getragen hat, 
so tut er es jetzt mit seinem Vermögen. Summen, 
die ihm reichlich gestattet hätten, ein sehr behag- 
liches Leben zu führen, zerrinnen ihm unter den 
Händen, bis endlich der große Tag kommt, an 
dem seine Phantasien und Berechnungen zur Wirk- 
lichkeit werden, an dem das Zeppelinsche Luft- 
schiff den ersten Sieg über das Element davon- 
trägt, das es der Menschheit unterwerfen soll. 
Nun strömt dem Siebzigjährigen der Ruhm in 
Fülle zu. Sein Vaterland steht durch ihn an der 
Spitze der Staaten, die dem Flugschiffe die Bahn 
brechen; das Zeppelinsche > starre System« gilt 
als der dernier cri auf diesem Gebiete, im I^nde 
Edisons taucht der Plan auf, eine ganze Flotte 
von Zeppelinschen Luftschiffen einzurichten. 

Aber er selbst sieht sich noch lange nicht am 
Ziele. Unermüdlich sinnt, arbeitet, verbessert er 
weiter. Ein neuer Versuch, ein neuer Fortschritt. 
Ungeheurer Jubel begleitet den Aufstieg des gigan- 
tischen Apparates, Kanonenschüsse werden ihm zum 
Salut gelöst, in allen Sprachen preist man den Tag 
als eine Epoche, die in der ganzen Geschichte 
des menschlichen Fortschrittes kaum ihresgleichen 
findet — da, ein kleiner Zwischenfall, und der 
metallene Eroberer des Luftmeeres liegt zerstört 
auf dem Boden. 

Alle die resignierten Worte von der Ohnmacht 
des Menschenwillens gegenüber den Schicksals- 
mächten lassen sich auf diesen Fall anwenden. 
»Zwischen Lipp' und Kelchesrand oft noch Raum 
ein Unglück fand.« Oder, mit einer Variation des 
Dichterwortes : »Zeppelins Glück und Ende. « Oder 
endlich, und nur zu zutreffend, die griechische 
Mythe vom Ikaros, dessen Sonnenflug ein über- 
mächtiger Gott ihm zum Verderben wendete. Nur 
daß diesmal der Himmelsstürmer selbst am Leben 
blieb — und die Bitterkeit seiner Niederlage in 
ihrer ganzen Herbheit auskosten mußte. 

In diesem Blatte wurde seit jeher die Mög- 
lichkeit, den lenkbaren Ballon zu einem wirklich 
praktisch verwendbaren Luftfahrzeuge auszu- 
gestalten, bestritten. Die Erfolge Zeppelins schienen 
diesen Standpunkt haltlos zu machen und es gab 
so manche Stimme, die uns dies hämisch vor- 
hielt. Die Katastrophe vom 5. August hat uns 
nur zu sehr Recht gegeben. • 

Eines aber muß gesagt werden: Wenn auch 
der Zeppelinsche Ballon zerstört ist, der Ruhm 
und das Verdienst seines Erbuuers sind es nicht. 
Er hat das Vollkommenste geleistet, was auf 
einem falschen Wege möglich war. Daß sich dieser 
Weg jetzt als falsch erwiesen hat, wird vielleicht 
der Ix)sung des Problems, wie die Luft zu be- 
herrschen ist, zum Heile gereichen. Der Name des 



großen Pioniers aber, der durch jahrzehntelange 
Arbeit die Entwicklung des Fluges bis an diesen 
entscheidenden Wendepunkt gebracht hat, wird 
unvergessen bleiben, das deutsche Volk wird in 
aller Zukunft den Grafen Zeppelin neben seinen 
großen Geisteshelden nennen. Es zeigt bereits, 
daß es seiner würdig ist, indem es alles aufbietet, 
um ihn wenigstens die materiellen Folgen des Un- 
glückes verschmerzen zu lassen. Er hat es ver- 
dient, daß ihm das deutsche Volk einen sorgen- 
losen Lebensabend bereitet. 



DIE GORDON BENNETT-TAGE. 

Die Gordon Bennett- Wettfahrt findet hener bekannt- 
lich von Berlin-Schmargendorf aas statt, und zwar am 

11. Oktober. Das Arrangement wird im Auftrage des 
Deutschen T.uftschifFer- Verbandes vom »Berliner Verein 
für Luftschiffahrt« besorgt. Der Wettbewerb unterliegt 
selbstverständlich auüer den Spezialbestimmungen des 
Gordon Bennett-Preises dem Reglement der »Fidiration 
Adronautique Internationale«. 

Der Gordon Bennett-Wettfahrt sollten am 10. Oktober 
zwei andere, vom Berliner Verein ausgeschriebene Bewerbe 
vorangehen : eine Ziel- und eine Dauerfahrt. Die Zahl der 
Anmeldungen dazu fiel aber so groß aus, daß die eine 
dieser beiden Konkurrenzen, und zwar die Zielfahrt, auf 
den 12. anberaumt werden mußte. Diese beiden Neben- 
wettbewerbe sind gleichfalls international. Sie sind mit 
einer Anzahl Ehrenpreise dotiert. 

Für die Zielfahrt wird je nach dem Winde der Ziel- 
punkt eine Stunde vor der Abfahrt vom Organisations- 
ausschuß bekannt gegeben. Derselbe wird innerhalb einer 
Entfernung von 100 ktn vom Startplatz liegen. Zwei 
Delegierte des Organisationsausschusses werden sich am 
Zielpunkt befinden. Die Dauerfahrt ist ohne Zwischen- 
landung auszuführen. Die Mitnahme eines vorher vom 
Königlichen Meteorologischen Institut in Berlin unter- 
suchten und kurz vor der Abfahrt plombierten Barographen 
ist Vorschrift. Für die Zielfahrt muß die Landungsstelle, 
für die Dauerfahrt die Landungszeit in dem vom Ballon- 
führer mitgeführten Bordbuch amtlich beglaubigt und 
letzteres innerhalb 24 Stunden nach der Landung an die 
Geschäftsstelle des Berliner Vereins für Luftschiffahrt ab- 
gesandt werden. 

Das Füllgas wird dank dem Entgegenkommen der 
Stadt Berlin den Teilnehmern an den Wettflügen des 
10. bis 12. Oktober unentgeltlich geliefert. 

Für die Zielfahrt und die Dauerfahrt vom 10. und 

12. Oktober sind Ballons der nachfolgend benannten 
Klassen zugelassen, nämlich die Ballons der Klassen 2, 
8, 4 und 5 (d. i. Ballons vom Inhalt von 601—900, von 
901—1200, von 1201— 1«XX), von 1601—2200 m»). Der 
Einsatz beträgt für jeden sich an der Zielfahrt beteiligenden 
Führer 1()<» M. Für die Dauerfahrt stufen sich die Ein- 
sätze nach den Klassen ab. Sie betragen für die vier sur 
Teilnahme berechtigten Klassen 100 M., 125 M., 150 M. 
und 2(K) M. Ein Handicap findet nicht statt. Die Nichl- 
teilnahme nach erfolgter Anmeldung hat den Verlust dei 
Einsatzes zur Folge — »ganz Reugeld«. 
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Der Einsatz ffir jeden am Gordon Bennett -Wett- 
fliegen teilnehmenden Ballon beträgt gemäß Spezialregle- 
mcnt für das Gordon Bennett-Fahren 500 Francs, Ein- 
zahlung bei Anmeldung. Die Ballons dürfen nicht unter 
900 m^ und nicht über 2200 m* grofi sein. Ein Spiel- 
ranm von 5 Prozent nach oben und unten ist gestattet. 

Zu der Gordon Bennett-Konkurrenz sind, wie die 
offiziellen Mitteilungen des Organisationsausschusses be- 
sagen, bis zum Nennungsschlnfi (15. August) 23 An- 
meldungen eingelaufen. Die 23 Ballons werden in der 
Reihenfolge starten, wie sie in der nachstehenden Liste 
aufgeführt sind. 



i Nation 


Namen der 


In- 
halt 


Namen der Führer 




Ballons 


w» 




1 Amerika 


»America II.« 


2200 


James C. Mc Coy, 
Stellv. Charies de 
F. Chandler 


2 Deutschland 


»Busley« 


2200 


Rechtsanw. Dr. Nie- 
meyer, Stellv. Fa- 
briksb. Hiedemann 


3 England 


»Banshee« 


2200 


John Dunville, Stellv. 
C. F. Pollock 


4 Spanien 


■Valencia« 


2200 


Hauptm. Kindel&n, 
Stellv. Horga 


5 Belgien 


»Belgica« 


IGS'J 


de Moor, Stellver- 
treter Geerts 


6 Schweiz 


»Cognac« 


2200 


Victor de Beauclair, 
Stellvertr. Dr. de 
Quervain 


7 Italien 


»Aetos« 


2200 


Prinz Scipione Bor- 
ghese,Stellv. Ettorc 
Cianetti, Major 
Mario Moris 


8 Frankreich 


Name unbest. 


2200 


Jacques Faure, Stellv. 
Louis Capazza 


9 Amerika 


»Conqueror« 


2200 


A. Holland Korbes, 
Stellv.Major Henry 
B. Hersey 


10 Deutschland 


»Berlin« 


22()0 


Kaufmann Erbslöh, 
Stellv. unbestimmt 


11 England 


»Britannia« 


2200 


Hon. C. S. Rolls, 
Stellvertreter Major 
F. Crookshank 


12 Spanien 


»Norte« 


2200 


Herrera, Stellver- 
treter unbestimmt 


13 Belgien 


»L*Utopie« 


2200 


de Bronfere, Stellv. 
Vandensbussche 


14 Schweiz 


»Helvetia« 


2200 


Oberst Schaeck, Stell- 
vertr. E. Messner 


15 Italien 


»Ruwenzori« 


2200 


Celcstino Usuelli, 
Stellv. Mario Ror- 
salino 


IG Frankreich 


Name unbest. 


2i>00 


Emile Carton, Stellv. 
unbestimmt 


17 Amerika 


»Saint Louis« 


22(X) 


Leutii. Frank P. 
Lahm, Stellvertr. 
Arnold 


18 Deutschland 


l »Düsseldorf« 


22(KJ 


Hauptm. V. Abercron, 
Stellv. Oberlehrer 
Dr. Bamler 



X, Nation 


Namen des 
Ballons 


In- 
halt 


Namen der Führer 


19 England 


»Zephyr« 


2200 


Prof. A. K. Hun- 
tington, Stellvertr. 
Hon. C. Brabazon 


20 Spanien 


»Montanes« 


2200 


Salamanca, Stellver- 


21 Belgien 


»Ville de 
Bruxelles« 


2200 


treter Montojo 
Everarts, Stellvertr. 


22 Italien 


»Basiliola« 


2200 


Advokat Jacobs 
Hauptmann Romeo 
Frassinetti, Stellv. 
Comm. Joseph Co- 
bianchi, C^sar 


23 Frankreich 


Name unbest. 


2200 


Longhi 
Alfred Leblanc, Stell- 
vertreter Erneste 
Barbotte 


Die Startnummern sind 


nach 


Meldeschluß in der 



Sitzung der Sportkommission am \h. August nach den 
Vorschriften des Gordon Bennett- Wettbewerbes ausgelost 
worden. 

Der erste Preis der Gordon Bennett-Konkurrenz be- 
steht in dem von Mr. Gordon Bennett ausgesetzten sil- 
bernen Wanderpreis in Gestalt eines LuftschitVes im Werte 
von 12.500 Kranes, der vom Deutschen Luftschificr- Ver- 
bände verteidigt wird. 

Der Führer des siegenden Ballons erhält auch noch 
die ebenfalls von Gordon Bennett ausgesetzte Summe von 
12.500 Francs und die Hälfte der Nenn-, beziehungsweise 
Reugelder (die zusammen IL.'^OO Francs betragen) mit 
5750 Francs. 

Femer erhält der Führer des siegenden Ballons 
einen vom Niederrheinischen Verein für Luftschiffahrt, 
»Sektion Düsseldorf« gestifteten besonderen Ehrenpreis, 
bestehend in einer Bronze von Baucke »Der Sieger«. 

Der zweite Preis besteht aus einem Drittel der 
Nenn-, beziehungswei.se Reugelder -=■ JW33 Francs. 

Der dritte Preis beträgt ein Sechstel der Nenn-, be- 
ziehungsweise Reugelder — 1917 Franc««. 

Die Gordon Bennett-Tagc werden ein aeronautische*: 
Schauspiel bieten, wie es großartiger noch nicht zu sehen 
war: die eingelangten Meldungen lassen die Beteiligung 
von 80 Ballons an den drei Wettfahrten erwarten ! 



DES >< ZEPPELIN IV.« GLÜCK UND ENDE. 
FERNFAHRT BIS GEGEN MAINZ I 
DAS LUFTSCHIFF VERNICHTET!! 

Selten noch — wenn überhaupt jemals — hat ein 
Ereignis aus dem Geb iete der Luftschiffahrt so allgemein 
erschütternd gewirkt wie dasjenige, von dem es diesmal 
zu berichten gilt: das Ende des »Zeppelin IV.«. 

Das stolze Fahrzeug, von dem die große Menge 
meinte, es habe schon die endgültige P^oberung der Luft 
durchgesetzt, ist der Gewalt der zu bezwingenden Natur- 
kräfte in dem Augenblicke erlegen, wo d« S^CkTWÄTv^-Kcvu 
des R.\i\imts t?i am Vv^i\\V^9\.^x^ \i^"9XT^I>c\\^» 
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In gant überraschender Weise hat Zeppelin, ent- 
gegen den vorher ausgestreuten Nachrichten einer Ver- 
zögemng der großen Dauerfahrt, diese schon am 4. August 
angetreten, wenn auch nicht mit ofßsiellem Charakter. 
Zeppelin fuhr genau die Strecke der »großen Fahrt«. Er 
strebte nach Mainz; er erreichte sein Ziel beinahe. 

Der Jubel, welchen diese Überraschung in der Be- 
völkerung der am Rhein liegenden deutschen Gaue und 
alsbald in ganz Deutschland hervorrief, war unbeschreib- 
lich. Die Begeisterung war diesmal gewissermaßen noch 
um den Erregungsbetrag vermehrt, der vor drei Wochen, 
als die »große Fahrt« zum Bedauern aller abgesagt wurde, 
im Zustande der Latenz verbleiben mußte. 

Und gerade in dem Moment nun, wo der Enthu- 
siasmus auf die Siedehitze gestiegen ist, tritt die Katastrophe 
ein: just in dem Moment, wo sie am krassesten wirken 
muß. So, als ob durch das Walten des Schicksals eine 
Lehre ausgedrückt werden sollte, welche die Schüler der 
Natur, die Menschen, daraus zu entnehmen hätten. 

Zeppelin wird infolge von Defekten im Mechanismus 
zur Zwischenlandung gezwungen. Man feiert ihn in fest- 
licher Versammlung. Und während er als der Bezwinger 
der Elemente bejubelt wird, zerstören Luft- und Feuers- 
kraft in einem Nu sein stolzes himmelstürmendes Werk. 

Indes — wir wollen der chronologisch geordneten 
Darstellung der Ereignisse nicht vorgreifen. Die Geschichte 
von Glück und Ende des vierten Zeppelin- Luftschiffes 
möge hier in der Anordoung ihrer natürlichen Entwicklung 
folgen. 

2. August, 
l-m der Hochflut von Glückwünschen aller Formen 
gerecht zu werden, welche seit der schönen Schweizer 
Fahrt über den Grafen Zeppelin hereingebrochen ist, greift 
dieser zu dem Mittel des öffentlichen Dankes durch die 
Zeitungen : 

»Die Schweizer Fahrt meines Luftschiffes hat den 
bangen Zweifeln, ob es der gegenwärtigen Zeit beschieden 
sei, die alte Sehnsucht der Menschheit nach dem ziel- 
sicheren Durchqueren des Luftraumes zu erfüllen, ein 
En<le gemacht hat. Der Jubel darüber hat einen gewal- 
tigen Strom von Glückwünschen und den herrlichsten 
Kundgebungen sich über mich, als das von Gott be- 
gnadete Werkzeug zur Lösung des Problems, ergießen 
lassen, welcher am mächtigsten anschwoll, als ich in- 
zwischen die siebenzigste Wiederkehr meines Geburtstages 
erleben durfte. Tief ergriffen durch das überwältigende 
Maß von gütiger Anerkennung und ehrender Auszeich- 
nung, habe ich es unternommen, dem Ausdruck meines 
innigsten Dankes durch allmähliche Kenntnisnahme des 
Inhaltes der Telegramme. Briefe und Pakete sowie des 
Namens ihrer Absender eine möglichst persönliche Be- 
ziehung zu geben. Es war ein undurchführbares Beginnen; 
trotz meiner und einer verstärkten Beamtenzahl angestreng- 
tester Arbeit wachsen die hunderte der aus tausenden für 
meine persönliche Beantwortung ausgesuchten Schrift- 
stücke. an>tatt tibzunehmen, jetzt noch täglich an. Die 
oidentliche Weiterführung des LuftschifTunternehmens 
erheischt, daß wir die.^em wieder unsere ganze Arbeits- 
kraft zuwenden. Ich sehe mich deshalb zu meinem 
größten Re.^;iuern genötigt, alle diejenigen, welchen ein r 
unmittelbarer n.inkesausvlruck oder auf }:eschäft]iche Zu- | 
Schriften eine Antwort bisher nicht ^u^egangen ist. zu 
bitten, darauf im Interesse «ies ferneren ticdeihens der ' 
Sache, welcher sie ihri- ^inij;e Teiln «hme schenken, vrt- 
zichten zu wollen. ilraf Zeppelin.« ! 



5. August. 

Schneller, als angekündigt, ist die Instandsetzung 
des Zeppelinschen Ballons und seine Füllung beendigt 
worden, und mit raschem Entschluß hat Graf Zeppelin 
den gestrigen, durch die Witterungsverhältnisse besonden 
begünstigten Tag benutzt, um die erste Fahrt nach der 
unfreiwilligen Pause anzutreten. Ganz unerwartet wurde 
diese Fahrt um ^1^1 Uhr unternommen. Die Benutnnnng 
des Ballons war folgendermäßen susammengesetst : vordere 
Gondel : Graf Zeppelin, Baron Bassus, Oberingeneur Dürr, 
zwei Unterkapitäne, drei Monteure; mittlere Grondel: ein 
Neffe des Grafen Zeppelin; hintere Gondel: Ingenieur 
Strahl, zwei Monteure. 

Das Luftschiff suchte das .Rheintal auf und fahr 
dann stromabwärts. Es blieb noch bis zum Abend unbe- 
kannt, ob dies nur eine längere Probefahrt oder die 
offizielle 248tündige Dauerfahrt sein solle. Die einge- 
schlagene Route entsprach nämlich genau dem Programm 
der »großen Fahrt«. Graf Zeppelin hat aber dem Auf- 
stieg keinen offiziellen Charakter verliehen, wie schon aus 
der Zusammensetzung der Mannschaft hervorgeht: Tat- 
sächlich sind keinerlei offizielle Persönlichkeiten, Reichs- 
vertreter und dergleichen, in Friedrichshafen eingetroffen; 
weder Professor Hergesell, noch Geheimer Regierungsrat 
Lewald, die beiden Reichskommissare, sind beim Aufstieg 
zugegen gewesen. Auch Fregattenkapitän Mischke vom 
Reichsmarineamt, der die letzte Fahrt in die Schweilz 
mitgemacht hat und für die offizielle Dauerfahrt als 
Reichsvertreter erwartet wird, ist bislang in Friedrichs- 
hafen noch nicht eingetroffen. Die Fahrt entbehrt also des 
offiziellen Charakters. Auch die geplante Verfolgung des 
Ballons durch Offiziere in Militärautomobilen ist nicht 
aufgenommen worden. Jedenfalls steht aber fest, daß Grat 
Zeppelin den Vorsatz gefaßt hat, auf seiner Fahrt wenn 
möglich Mainz zu erreichen. Darauf läßt die ganze In- 
szenierung der Fahrt schließen, nicht zum wenigsten die 
Anordnungen über die Verproviantierung, die auf gut 
zwei Tage für zwölf Personen berechnet ist. 

Die Tage vor dem Aufstieg hatte der Graf in der 
Ballonhalle das Arbeiten der Motoren und Propeller aufs 
peinlichste kontrolliert und zusammen mit seinem Ober- 
Ingenieur Dürr jeden Bestandteil der Maschinen und des 
Rahmens einer genauen Prüfung unterzogen. Die Propeller, 
von denen einer an Stelle des bei der letzten Havarie 
beschädigten neu angebracht worden, arbeiteten tadellos, 
so daß der Graf wiederholt seine hohe Befrieiiigung und 
Zuversicht für das Gelingen der »großen Fahrt« aum 
Ausdrucke gebracht haben soll. Die Beschädigungen, die 
der Ballon vor etwa 14 Tagen beim Anfahren an die 
Ballonhalle erlitten hatte, sollen sich übrigens, wie dem 
»Neuen Wiener Tagblatt« durch Regierungsrat Martin 
geschrieben wird, als ziemlich unerheblich herausgestellt 
haben. Das Leidige an dem Unfall seien weniger die Be- 
sch.idigungen am Ballon als vielmehr der Umstand ge- 
wesen, daß es zur Behebung der Schäden notig wnrde, 
den Ballon zu entleeren, und die Neufüllung des Ballons 
lange Zeit in .\nspruch genommen hat. 

FrieJrichshjfen. 4. Augast, 10 Uhr 40 Minuten 
vormittags. — Hin wunderbarer Frühmorgen lag aber dem 
Hoden«ee. und bei Tagesanbruch wurde es in der Ballon- 
halle bei Nf.inzell lebendig. Man hatte dort die ganze 
Nacht gearbeitet, um den Ballou für die große Fahrt 
tüchtig zu machen. Auch die Beteiligung des PublikuBS 
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war eine rege; schon von 4 Uhr morgens ab eilte man 
£um Strande bei Maozell, und anf dem See wimmelte es 
von Ruderbooten. 

Um 6 Ubr 10 Minuten verließ der Ballon die Halle 
und stand nach sieben Minuten seeinwärts von der Halle 
sur Auffahrt bereit. Graf Zeppelin verabschiedete sich mit 
Händedruck von seiner Tochter und gab seiner freudigen, 
suversichtlichen Stimmung unverhohlen Ausdruck. Um 
6 Uhr 22 Minuten begannen die Propeller ihre Arbeit. 
Sofort erhob sich der Ballon über die ruhig daliegende 
Wasserfläche in eine Hohe von etwa 70 m. Der Ballon 
schien vorzüglich abgewogen. Der Start vollzog sich in 
selten ruhiger und sicherer Weise. Ober die Aufstiegstelle 
machte der Ballon zunächst eine ganze Wendung nach 
Backbord landeinwärts und dann nahm er die Direktion 
nach Konstanz, begünstingt in seiner Fahrt von einer 
erfrischenden, leichten Nordostbrise. Nach kaum einer 
halben Stunde war das Luftschiff bereits am Horizont im 
Morgengrauen verschwunden. 

Schon kurz vor 8 Uhr liefen im Hauptbureau in 
Friedrichshafen die ersten Meldungen über den Verlauf 
der Fahrt ein. Nach den Berechnungen» die an der Hand 
der Karten im Zeppelinschen Bureau angestellt worden 
sind, hat der Ballon eine durchschnittliche Geschwindig- 
keit von 50 km pro Stunde eingehalten. 

Aus den Telegrammen des »Berliner Lokalanzeiger« 
und anderer Blätter läßt sich der Verlauf der Fahrt ver- 
folgen : 

Friedrichshafen, 4. August. — Das Luftschiff 
erhob sich sicher und elegant zu einer Höbe von etwa 
100 iff. Das Motorboot »Württemberg« begleitete es eine 
Strecke weit. Der Ballon fuhr zunächst am Lande ent- 
lang bis Immenstadt und kreuzte dann quer über dem 
See in der Richtung nach Konstanz, worauf er nach 
etwa dreiviertelstündiger Sichtbarkeit im Dunst ver- 
schwand. Die Fahrt des Ballons war wundervoll stille 
und ging ohne jede Störung vor sich und machte im all- 
gemeinen einen bedeutend sichereren und gefestigteren 
Eindruck als bei der letzten Auffahrt. Wie man hört, er- 
folgt diesmal keine Automobilbegleitung, sondern es 
werden aus dem Ballon Telegramme geworfen, die von 
den Findern aufgegeben werden. 

In glattem Fluge hat der Zeppelinsche Ballon, überall 
von der rasch zusammengeströmten Bevölkerung freudig 
begrüßt, seine Fahrt durchs Rheintal nach Basel fort- 
gesetzt. 

Konstanz, 4. August, ^j^lO Ubr vormittags. — Als 
heute früh 7 Uhr der bekannte Ruf ertönte : »Zeppelin 
kommt!« hatte man die beste Gelegenheit, seine faszi- 
nierende Wirkung zu beobachten. Im Augenblick füllten 
sich die ruhigen Straßen mit Menschen, die die Arbeit 
hurtig auf die Seite gelegt hatten. Jeder sucht sich 
einen günstigen Beobachtungsposten aus, um das gran- 
diose Bild möglichst lange sehen zu können. Noch sieht 
man den Ballon nicht, aber das bekannte Rasselgeräusch 
der Propeller zeigt an, daß er nur von hohen Häusern 
noch verdeckt in der Nähe sich befindet. Im nächsten 
Moment schwebt er über unseren Häuptern. Hoch- und 
Hurrarufe tönen zum Luftschiff hinauf, das mit Tücher- 
schwenken aus den Gondeln erwidert wird. Es schien, als 
wolle jeder dem tapferen Grafen seine Freude ausdrücken, 
daß es doch wieder geht. Zeppelin und sein Luftschiff 
bilden das Gespräch der ganzen Gegend ; alles andere, 
selbst die Regatta, tritt in den Hintergrund. Den Rhein- 
lauf entlang geht mit Volldampf die Fahrt, und bald ist 
das Luftschiff den Blicken Tausender, die ihm glänzenden 
Auges nachschauen, hinter der Insel Reichenau und dem 
Untersee verschwunden ; die s» lange voo Millionen 
Deutscher erwartete Dauerfahrt ist angetreten. 7^4 Uhr 
war das Luftschiff über Wangen am Untersee. Es 
herrscht Sonnenschein In allen Orten herrscht große 
Begeisterung. 

Graf Zeppelin war um 7 Uhr 15 Minuten über , 
Radolfzell, um 8 Uhr über Schaff hausen. 

Basel, 4. August, lÜ Uhr 25 Minuten vormittags. — 
Heute morgens 9^9 Uhr hat Graf Zeppelin Basel passiert. 
Der Ballon kam aus östlicher Richtung vom Dünkelberg 



her, überfuhr den Rhein in einer Höhe von etwa 200 m 
und ging dann über das Münster hinweg. Dann schlug er 
eine Zeitlang die westliche Richtung ein, machte eine 
starke Kurve, wandte sich nordöstlich wieder dem Rheine 
zu und fuhr den Rhein entlang. Ganz Basel war auf den 
Straßen, als das Surren der Motoren die allgemeine Auf- 
merksamkeit auf sich zog. Eine nach vielen Tausenden 
zählende Volksmenge brachte Graf Zeppelin stürmische 
Ovationen dar, und die Regierung ließ zu Ehren Zeppe- 
lins Kanonenschüsse abgeben. 

Basel, 4. August, 11 Uhr vormittags. — Die Schwei- 
zerische Depeschenagentur erhielt vom Luftschiff folgende 
Postkarte: »Vom Luftschiff des Grafen Zeppelin auf der 
Höhe über Basel. Alles gut. Weitere Richtung Straßburg. 
Den 4. August 1908. Graf Zeppelin.« 

Nach weiteren Telegrammen wurde der Zeppelinsche 
Ballon bald nach 10 Uhr in Mülhausen beobachtet und 
eine Stunde später in Neubreisach. 

Straßburg, 4. August, \i Uhr. — Als bald nach 
10 Uhr die Nachricht von diesem Ort kam, daß Graf 
Zeppelin Mülhausen überflogen habe, hielt das Publikum 
die freien Plätze, von denen man einen guten Blick nach 
dem Münster hatte, sowie die Dächer der Häuser besetzt. 
Gegen ll'/^ Uhr wurde Zeppelin durch Fahnenschwenken 
vom Münster und durch Kanonenschüsse signalisiert. 
Gegen 12^1 Uhr flog das Luftschiff an der Süd Westseite 
des Münsters in ruhigem, majestätischem Fluge vorbei. 
Es wurde vom Münster aus durch Tücher und Fahnen- 
schwenken und Musik bewillkommnet. Das Schiff machte 
dann eine Schwenkung rechts und fuhr in nördlicher 
Richtung vorbei unter lebhaftem Jubel der Bevölkerung. 
Die Insassen der Gondeln erwiderten die Grüße durch 
Winken und Tücherschwenken. 

Straßburg, 4. August, 1 Uhr 20 Minuten nachmit- 
tags. — Das Luftschiff bewegte sich anfangs niedriger als 
die Plattform, ging dann etwas höher und fuhr in der 
halben Höhe des Raumes zwischen Plattform und Turm- 
spitze am Turm langsam vorüber. Die Menschen hatten, 
um den Ballon zu begrüßen, selbst Schornsteine erklet- 
tert. Dem amtlichen telegraphischen Bureau ist folgende 
Karte zugegangen, welche aus der Gondel des Luftschiffes 
über Straßburg herabgeworfen wurde: »Aus der Höhe 
über Straßburg. Herrliche Fahrt. Richtung Mannheim. 
4. August 1903, 12 Uhr 10 Minuten, (gez.) Graf Zeppelin.« 

Zwischen Straßburg und Mainz wurde das Fahrzeug 
um 1 Uhr bei Iffezheim, in der zweiten Nachmittagsstunde 
bei Mazau am Rhein in der Nähe von Karlsruhe be- 
obachtet. 

Maxau, 4. August, 1 Uhr 40 Minuten nachmittags. 
— Als die Kunde von Zeppelins Aufstieg in Karlsruhe 
eintraf, entstand auf der Chaussee Knielingen— Maxau eine 
wahre Völkerwanderung, Droschken, Reiter, Autos, Radler, 
Fußgänger eilten hinaus. Es entstand ein richtiges Feld- 
lager am Rheinufer, gegenüber Maximiliansau lagern die 
pfalzischen Scharen. Zeppelins Luftschiff kam hier um 1 Uhr 13 
in Sicht, über dem linken Rheinufer dahinziehend, hell 
in der Sonne leuchtend und flog, schnell weiter. Es wurde 
mit Hurrarufen und PöUerschüssen begrüßt. 

Karlsruhe, 4. August. — Die erste Kammer hat 
ihre Sitzung unterbrochen, als vom Ministerium des 
Äußern die Mitteilung gekommen war, daß Zeppelin 
gegen 1 Uhr Maxau passieren werde. 

Mannheim, 4. August. — Soeben 2 Uhr 40 Minuten 
passiert Graf Zeppelin den Marktplatz. Ganz Mannheim 
ist auf den Straßen und Dächern. 

Mannheim, 4. August. — Zu beiden Seiten des 
Rheins hatten sich viele Tausende von Menschen ange- 
sammelt, die den Grafen mit enthusiastischem Hurra 
empfingen. Die Schiffe am Rheij ließen die Dampfsirenen 
ertönen. In allen Etablissements am Rhein ließ man die 
Fabrikssignale ertönen. Es war ein ohrenbetäubender 
Lärm, ein wildes Menschengeschrei den ganzen Rhein 
entlang, und über diesen Lärm hinweg fuhr das Luft- 
schiff in majestätischer Ruhe in der Höhe von ungefähr 
250 tn. 

Um Vs4 Uhr wurde das Schiff südlich von Maini 
beobachtet. 



198 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEmiNG. 



Nr. 9 



Oppenheim, 4. August. — Graf Zeppelin ist gegen 
6 Uhr, etwa eine halbe Stunde rheinabwärts von der Stadt, 
auf dem Strom vor Anker gegangen, weil einer der vorderen 
Propeller defekt geworden ist. Die Reparatur wird wahr- 
scheinlich morgen vormittags fertig sein, worauf Graf 
Zeppelin die Fahrt fortsetzen wird. Er machte den Ballon 
über Nacht auf einer Fähre fest, die die Verbindung 
zwischen den beiden Rheinnfern vermittelt. Die Landung 
erfolgte schnell und ohne Unfall. 

Worms, 4. August. — Im Gegensatze zur Meldung, 
daß ein Maschinendefekt Zeppelin zur Unterbrechung der 
Fahrt gezwungen habe, berichtet die >Wormser Zeitung«, 
daß Graf Zeppelin die Landung absichtlich vorgenommen 
habe. 

Nierstein, 4. August. — So viel hastendes Leben 
und Treiben haben die Ufer des Rheins seit langem nicht 
mehr gesehen. Seit dem frühen Mittag waren die Züge 
nach der Rheingegend von Frankfurt und von Köln über- 
fällt. Alles strebte nach Mainz, um Zeppelin zu sehen. 
Die Geduld der vielen Tausende, die die Rheinufer, die 
Brücken, kurz jedes Plätzchen besetzt hielten, das einen 
freien Blick nach dem Himmel oHen ließ, wurde wie am 
10. Juli auf eine harte Probe gestellt. Man wartete und 
wartete, Stunde um Stunde verrann, die Nachrichten über- 
stürzten und widersprachen sich. Endlich hieß es: sZeppelin 
ist gelandet.« Es begann ein Rennen und Jagen, in Auto- 
mobilen, auf Fahrrädern, zu Wagen, per Bahn und zu 
Fuß ging*s nach Nierstein. 

Dort auf einer vom Rhein umspülten Insel hat sich 
der mächtige Koloß niedergelassen. Hell leuchtet der 
weiße Kegel durch die hohen Pappeln zum anderen Ufer 
herüber. Eine unübersehbare Menge strebt auf allen Seiten 
herzu, um das Weltwunder näher und näher zu betrachten. 
Man erfährt, daß sich infolge der langen Fahrt die Mo- 
toren heiß gelaufen hätten. Zeppelin habe es deshalb vor- 
gezogen, noch bevor er hcin Ziel erreicht hatte, eine 
ZwischcnLindung vorzunehmen. Später hofft er weiter rhein- 
abwärts nach Mainz vorzudiingen. Ob es dazu kommen 
wird, weiß zur Stunde niemand, wahrscheinlich auch 
Zeppelin nicht. Jetzt i^t es neun Uhr, aber noch immer 
schwebt der Koloß über dem Rhein. 

Friedrichshafen, 4. August, ^> Uhr abond.s. — So- 
eben trifft auf dem hiesigen Hauptbureau Zeppelins ein 
lelegramm vun i>aron Bassus ein, wonach Graf Zeppelin 
infolge eines unbedeutenden Moturdcfektes bei Oppenheim 
im Rhein eine Zwisrhenlandung vorgenommen und un- 
verzüglich diu nötigen Reparaturarbcilen in Arigrin'genommeu 
habe. Die Defekte sind unbedeutend. Man ist hier keine>- 
wegs beunruhigt über die Xaclirichl, im Gegenteile, zu- 
versichtlich. 

Die heutig-.' l''alirt i-l wuhl überhastet erfolgt. Ur- 
sprünglich war der Aul'stie^^ füi Irühestens Dunnerstag 
jjfplant. Heule waren die Repataluren noch nicht voll- 
ständig rertiggostellt, der Aufstieg libenaschte deshalb. 

t >ppenheim, l. Au;^u>l. — Das Zeppelinsche Lull>c]»ifr 
ist gegenüber t>i>penheim in einer ruhigen Bucht ;,'elantiet. 
Im I-aufe iles N.uhmiltags wurden die Benzinvorräte er- 
gän.'t. An öen Ulcrn hatten sich große Menschenmengen 
angesiamnielt, die zu Fuß, in Wagen und Automobilen 
herbeigeeilt waren. Das Publikum brachte wiedeiholt 
Huchrufe auf vleu lirafen Zeppelin aus und stimmte da> 
Lied BDcut"<cliiand über alle.-« an. Nach Kintrill der 
Dunkelheit !Kganni.n die Vorbereiiuii;;en zur Weiterfahrt. 
Der Kall<»n winde mit 1 Lille der Mainzer Pioniere vum 
l'fei weg}^e?chle]ipt uml ''tieg um II l'hr abends unter 
tlen brausenden Muiiaiufen de> Pultlikums sicher auf. 
Das LuflseliifT fuhr /luniichsi stroniaufw-irt.-.. ".veudete dann 
und -«i iilu^. All den Lichtern wciihin erkt.-unbar, die 
Richluiig nach Mainz ein. 

Ke^i'Tuniisrat Marlin tcleL:r.»:>iii.-rU' 'iber ilenZwi>chtMJ- 
fall ilen» »»Neueu Wiener r.iiibl.ii:«* unter aiiileieni: 

Nici>i-.in. L August. — LTm ' j\ Uhr naehniilM;:s 
^ing (irat /eiipi-lin au« di-m Rhein ..wi^ehen t. )jij>enlierm 
uud Nieisi:in nicde:. kii ei reichte da> Lull.-ihifT, weUlies 
mit l'.iuen .nu L.iudi- fi>'.:^.-h.dlen wur-.le, um ' .^7 l'hr. 
/.ej^pelin erkiaii;- iiiii. dali er Unsere Zeit iiui mit ein« ni 
MiUor fahren mnüle, d.i dv r zweite defekt geworvlen sei. 



Während dieser Zeit habe das Luftschiff viel Gas ver- 
loren und so sei er zur Landung kurz vor Mainz ge- 
zwungen worden. Jetzt müsse er Ballast ausgeben. Der 
Schaden am Motor sei' repariert ; in einer Stunde würde 
er wieder auffahren. 

Ich beurteile die Situation sehr pessimistisch. Der 
Graf kann sich freuen, wenn er Friedrichshafeo wieder 
erreicht. Ich sah aus meinem Kahn, wie selbst die 
Koffer als Ballast ans dem Luftschiff auf einen Kahn 
ausgeschifft wurden. Graf Zeppelin hatte mir selbst gesagt, 
er müsse sich nach Ballast zum Abladen umsehen, bei 
einem Riesenschiff von 12.000 >&^ Eigengewicht kann die 
Entlastung von 100 f^^ Ballast nicht helfen. Einige Mann 
der Besatzung dürften hier bleiben. 

Um 74§ Uhr abends ist Zeppelin noch immer hier. 
Zum Glück ist es fast windstill, sonst wäre ein großes 
Unglück schon eingetreten. 

Weitere Telegramme: 

Nierstein, 5. August. — Um %\l Uhr hat Graf 
Zeppelin seine Weiterfahrt nach Mainz angetreten. 

Mannheim, 5. August. — Graf Zeppelin hat um 
1 Uhr 45 Minuten nachts Mannheim passiert. 

6. August. 

Stuttgart, 5. August. — Um 6 Uhr 10 Minuten 
morgens erschien Graf Zeppelins Luftschiff über der Stadt. 

Friedrichshafen, 5. August. — Da fortgesetzt be- 
unruhigende Meldungen über die Landung des Luft- 
schiffes eintrafen, war die Stimmung in den Abend-stunden 
sehr gedrückt. Wie ein Lauffeuer verbreitet sich indessen 
jetzt nach Mitternacht im Standquartier dei Zeppelin- 
Leute die Nachricht, daß das Luftschiff wieder klar zur 
Fahrt gemacht und sich von der Landungsstelle zwischen 
Oppenheim und Nierstein am Rhein erhoben habe, um 
die Reise fortzusetzen. Zur Stunde ist das Luftschiff 
bereits bei der Rückkehr über Worms gesehen worden. 
Man erwartet, wenn sich keine Zwischenfalle mehr er- 
eignen uud der Weg nach Manzell direkt eingehalten 
wird, die Ankunft des Luttschiffes für früh zwischen 
V',H und 7 Uhr. 

Friedrichshafen, f». August. — Um \j5 Uhr traf 
im Hauptbureau der telegraphischc Bericht ein, daß das 
Luftschilf Stuttgart überÜiege. Die Nachricht löst stürmische 
Freudeäußerungen aus. Nach den offiziellen Mitteilungen 
des Zeppe linschen Bureaus hat das Luftschiff gegen 
.Mitternacht Mainz erreicht und von dort seinen Rückweg 
über Worms. Maxau, Bruchsal, Eppingen gegen Stuttgart 
eingeschlagen. Man erwartet die Rückkehr Zeppelins auf 
dem Bodensee gegen rf L^hr morgens. 

Fiedrichshafen, 5. August — Die Sonne hat sich durch 
leichte Nebelschwaden biegreich Bahn gebrochen. Ein 
glanzvoller Morgen liegt über der spiegelglatten blauen 
Wa>^eril;iche des Schwäbischen Meeren. Ein Festtag in 
des Wortes eigenster Bedeutung ist in Anbruch. Fried- 
richshafcn hat sich zum Empfange des kühnen, erfolg- 
reichen Fliegers in den ersten Morgenstunden in ein fest- 
tägliches Gewand geworfen. Von zahlreichen Häusern 
wehen groüs Fahnen und Flaggen in den württembergi- 
schen Landesfarben, auf dem königlichen Schlosse weht 
>eit heute morgen die Landesstandarte. Die ersten großen 
Dampfer, die von der Schweizer Seite her gegen Friedrichs- 
h.ifeii anfahren, haben reich geflaggt; sie sind überfüllt 
mit .Schauiu&tigen. Von Konstanz fuhren zwei große 
Kxlradampfer Tausende von l*ersouen herbei. 

Es ist S Uhr. Noch ist vom Ballon nichts zu scheu. 
Berichte über sein Vcri)leiben sind bisher nach der 
Hallonhalle nicht gelangt. 

Stutigari, r». August. — Aus Friedrichshafen, halb 
1» Uhr vormiit.i;,', wird gc:neldct: Soeben trifft hier ein 
driri;;endt:?. Telegramm ein, daÜ Zeppelin in Echterdiugen 
licj^t, weil d.is das au>gegaugen iüt. Sofort gehen drei 
Wagen dorthin a:>, die aber heute ei>l vor J> Uhr abends 
in Kehterdiin^eii .-ein k«>nnen. Zeppelin ist, wie eine andere 
Mi.ddung saijl. wegen ein ■-« Molordefckles kurz vor 8 Uhr 
Irüli mit seinem Luft^viulTc in einer Entfernung von elf 
Minuten östlich von lOchtcrdingen auf freiem Felde gc- 
lan«.lei. Da.-» l.uttsohill wird voraussichtlich gezwungen 
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sein, bis heute abends 6 Ubr auf dem Felde zu ver- 
bleiben. 

Von Friedrichshafen sind Mannschaften zar Re- 
paratur beordert worden. Ebenso sind von Stuttgart zwei 
Kompagnien Pioniere telegraphisch hindirigiert worden. 

Echterdingen, 5. August, 10 Uhr 15 Minuten vor- 
mittags. — Die Landung Zeppelins mußte infolge eines 
kleinen Motordefektes erfolgen. Es war ein Kolbenstangen- 
lager ausgelaufen. Eine Anzahl Monteure der Daimler- 
Motorengesellschaft ist in einem Auto unterwegs, um den 
Schaden zu reparieren. — Zeppelin selbst erklärte auf 
Anfrage, dafi er von Nackenheim aus mit einem Motor 
gefahren sei, aber bei der scharfen Luftströmung hätte 
ihm dieser eine Motor nicht genügt, und er mufite deshalb 
landen, um die Reparatur vorzunehmen. Die Gegend von 
Echterdingen erschien ihm dazu am geeignetsten. Der 
Graf machte durchaus nicht den Eiodruck eines Mannes, 
der unter Depression zu leiden hat, sondern siegesbewußt 
und in angercgtei Unterhaltung safi er in seiner Gondel, 
als ob es sich um einen ganz freiwilligen Aufenthalt 
handle. — Der Aufenthalt wird voraussichtlich bis heute 
abend 9 Uhr dauern. Von Stuttgart sind zwei Kom- 
pagnien Militär unterwegs. 

Durch die Entsendung der zwei Kompagnien 
Grenadiere nach dem Luftschiff soll allen Eventualitäten 
vorgebeugt werden, die etwa sich ereignen könnten, wenn 
plötzlich schärferer Wind eintritt. 

Echerdingen, 5. August, 11 Uhr 15 Minuten. — Es 
sind, da der Ballon unterwegs Gas verloren hat, 500 Gas- 
zylinder in Friedrichshafen bestellt worden, die mit 
Extrazug nach Echterdingen geschickt werden. Hunderte 
von Menschen umstehen den Landungsplatz. Von Stuttgart 
ans gehen Extrazüge nach Echterdingen ab. 

Friedrichshafen, 5. August, 12 Uhr 10 Minuten mittags. 
— In der Ballonhalle wurden bereits die Füllapparate für 
eine Anzahl Batterien von Wasserstoffgasflaschen verladen 
und nach dem Bahnhof Friedrichshafen geschafft, von wo 
sie per ExpreBzug nach Echterdingen spediert werden. 
Die Fällung ist auf abends 5 Uhr angesetzt und dürfte 
zirka 1^/, Stunden in Anspruch nehmen. Soeben wird 
vom Bureau Zeppelin der bestimmten Vermutung Aus- 
druck gegeben, daß der Graf sofort nach der Füllung auf- 
steigen und die Rückreise antreten werde, so daß seine 
Ankunft in Friedrichshafen zwischen 10 und 11 Ubr 
nachts erfolgen würde. 

Die beorderten Gasbehälter bestehen aus über 1 m 
langen Stahlflaschen, die 35 / auf 150 Atmosphären ver- 
dichtetes Wasserstoifgas fassen. Jeder etwa 50 kg schwere 
Behälter birgt 5 m' Gas, so daß im ganzen 2500 m^ zur 
Nachiüllung der einzelnen Ballons zur Verfügung stehen. 

Echterdingen, 5. August, 12 Uhr 10 Minuten 
mittags. — Soeben um 12 Uhr ist Graf Zeppelin vom 
Landungsplatz im Automobil nach dem »Gasthof zum 
Hirsch« in Echterdingen gefahren, wo er das Mittagmahl 
einnehmen will. Der Ballon liegt einstweilen draußen in 
beschaulicher Ruhe unbeweglich und wird von der nach 
Tausenden zählenden Menschenmenge angestaunt. Von 
Stunde zu Stunde schwillt die Menge mehr an, und immer 
mehr noch strömen Scharen von Menschen nach dem 
Landungsplatz. Dort sind zurzeit die Reparaturarbeiten in 
vollem Gange. Es bestätij^t sich, daß an dem kleineren 
Motor in der vorderen Gondel eine Kolbenstange ge- 
brochen ist. Man hofft, die Reparaturarbeiten in etwa 
zwei Stunden beenden zu können. Die von Friedrichs- 
häfen bestellte Gasfüllung erwartet man zwischen 4 und 
6 Uhr. Ob dann heute noch der Aufstieg stattfindet, er- 
scheint zurzeit äußeist ungewiß. Man kann auch etwas 
Näheres wegen der rigoros durchgeführten Absperrung 
nicht erfahren. Über den bisherigen Verlauf der großen 
Fahrt selbst wird mitgeteilt, daß Graf Zeppelin bis zu 
einer Höhe von 800 m bei Worms gestiegen ist. Es war 
trotzdem heute morgens beabsichtigt gewesen, direkt nach 
Friedrichshafen zu fahren. Weil aber die Windstromung 
zu stark war und der Graf nur mit einem Motor fahren 
konnte, mußte man landen. Die Landung ist völlig glatt 
und ohne jede Hilfe verlaufen. Der Ballon muß sofort 
gelandet sein. Man sieht an der Landuugsstelle noch die 
Spuren des Ankers. Dieser gleicht einer Egge mit etwa 



zwanzig Widerhaken, von denen jeder nur ein einziges 
Loch in die Erde geschlagen hat. Aufler den zwei Kom- 
pagnien Grenadiere sind weitere 200 Mann Infanterie nach 
Echterdingen beordert worden. 

Stuttgart, 5. August. — Das Luftschiff soll in der 
Nacht bis zu eiuer Höhe von 1800 m aufgestiegen sein 
und dabei den Gasverlust erlitten haben. 

Die Bevölkerung strömt in Massen nach Echter- 
dingen. Tausende kommen zu Fuß, in Automobilen, zu 
Wagen und in Extrazügen. Die Menge, die über Mittag 
immer mehr anschwillt, bringt dem Grafen Zeppelin von 
Zeit zu Zeit begeisterte Kundgebungen dar. 

Graf Zeppelin und seine Mitarbeiter sind sehr zu- 
versichtlich. 

Die Katastrophe. 

München, 5. August. — Aus Echterdingen wird ge- 
meldet: Ein Gewittersturm hat heute nachmittags 3 Uhr 
den Ballon des Grafen Zeppelin aus den Ankern gerissen. 
Der Ballon geriet, während er mit dem Sturm in die 
Höhe ging, in Brand und explodierte. Verluste an Men- 
schenleben sind nicht zu beklagen. Einige Monteure er 
litten Verletzungen. Die im Augenblicke des Unfalles an- 
wesende Menschenmenge wird auf zirka 40.000 — 50.000 
Köpfe geschätzt. Der Ballon wurde, in der Luft brennend, 
vollständig vernichtet. 

Frankfurt am Main, 5. August. — Die Trauer über 
das Mißgeschick des Grafen Zeppelin ist hier groß. 
Einige der Extrablätter, welche die Nachricht verkünden, 
sind mit Trauerrändern umzogen. Überall sammeln sich 
Gruppen, die das Ereignis besprechen. Die »Frankfurter 
Zeitung« sagt in einem Artikel, daß jetzt keine Zeit mehr 
sei, sich an Formalitäten zu klammern. Das Reich müßte 
die zwei Millionen dem Grafen zur Verfügung stellen. 
Das Blatt befürwortet den Gedanken einer National- 
spende. 

Echterdingen, 5. August. — Über den Unfall des 
Zeppelinschen Luftschiffes werden folgende Details ""ge- 
meldet: Es war ungefähr 3 Uhr, als sich plötzlich ein 
gewaltiger Sturm erhob. Das nur notdürftig verankerte, in 
Reparatur befindliche Luftschiff wurde durch den Sturm 
vom Liegeplatze losgerissen, so daß sein Hinterteil in die 
Luft ragte. Der Wirbelsturm warf den Koloß strecken- 
weit gegen Obstbäume, welche durch die Gewalt des An- 
pralles völlig geknickt wurden. Ein lauter Schrei des 
Entsetzens gellte durch die Luft und im nächsten Augen- 
blicktf' schoß eine Riesenflamme zum Himmel empor, die 
in kurzer Zeit das ganze Luftschiff erfaßte und völlig ver- 
nichtete. Offiziere und Mannschaften eilten sofort zur 
Hilfeleistung herbei. Einem Monteur wurde durch einen 
sich loßreißenden Anker ein Schenkel aufgerissen, ein 
anderer Monteur und ein Soldat wurden erheblich ver- 
letzt und sofort in das Stuttgarter Krankenhaus gebracht. 
Die Menge wich nicht von der Stelle und mußte durch 
die Militärposten zurückgedrängt werden. 

Inzwischen war in dem Gasthause, in welchem Graf 
Zeppelin eben weilte, ein Offizier erschienen, um ihm die 
Hiobsbotschaft zu überbringen. Die Hände über dem Kopf 
zusammenschlagend, griff Graf Zeppelin sofort zur Mütze, 
um taumelnd hinunterzuwanken. Da die meisten im Orte 
anwesenden Fremden noch keine Ahnung von dem furcht- 
baren Ereignisse hatten, wurden dem Grafen auch diesmal 
wieder jubelnde Kundgebungen zu teil. Als er ein Auto- 
mol lil bestieg, um sich zur Unfallsstelle zu begeben, 
wehrte er in tiefer Bewegung die ihn stürmisch Um- 
drängenden ab. Dann ging es in rasender Kile der IJnfalls- 
.stelle zu. Umtost von brausenden Hochrufen, besichtigte 
hier Graf Zeppelin die Trümmer seiner jahrelangen Mühe 
und Arbeit. Nachdem er noch die Verwundeten auf- 
gesucht hatte, fuhr er, von unbeschreiblichem Jubel der 
bis an seinen Wagen herandi äugenden Menge begleitet, 
zum Gasthaus zurück. Sodann begab sich Graf Zeppelin 
im Automobil nach Stuttgart, um von dort später nach 
Friedrichshafen weiterzureisen. 

Auf der Unfallsstelle erschien auch der württem- 
bergische Kriegsminister. Der Andrang der die Unfalls- 
stelle aufsuchenden Fremden dauert ungeschwächt fort. 
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Weitere Darstellungen von Einzelheiten: 

. . . Nachdem alle Anordnungen für die Ausfuhrung 
der notwendigen Reparaturen und der NachfüUung ge- 
troffen waren, verliefi Graf Zeppelin um Vsi Uhr seine 
Koje und fuhr in einem Automobil in das Gasthaus »zur 
Post« in Echterdingen. Er wurde dort mit Hurrarufen 
empfangen. Ein Herr Frank, Kaufmann aus Echterdingen, 
begrüßte den Grafen in einer begeisterten Rede, worauf 
dieser in kurzen, von innerer Bewegung erfaßten Worten 
antwortete und für den warmen Empfang, den ihm sein 
liebes Stuttgart bereite, dankte. Es erfülle ihn mit Stolz, 
darch die diesmalige Fahrt bewiesen zu haben, daß er im 
Stande sei, überall zu landen. Er hoffe und sei sicher, 
daß die Hoffnung nicht trüge, daß bald der Tag gekommer. 
sei, wo das Luftschiff ein allgemeines Verkehrsmittel ge- 
worden ist. Mit freudiger Genugtuung habe er die herz- 
liche Begrüßung in seiner alten Heimat Stuttgart und 
dessen Umgebung empfunden. 

Die weiteren Worte des zu Tränen gerührten 
Rcdneis gingen unter dem Jubel der Anwesenden ver- 
loren. Die Versammlung stimmte wie ein Mann in den 
Gesang »Deutschland, Deutschland über alles« und »Die 
Wacht am Rhein« ein. Niemand ahnte etwas von dem 
erschütternden Ereignis, das bereits im Anzüge war. 

Inzwischen hatten sich am Himmel hinter Echter- 
dingen und Möhringen drohende Gewitterwolken zusammen- 
geballt und die Tausende und Tausende von Zuschauern, 
die voller Lust sich draußen auf dem Felde an dem An- 
blick des Luftbezwingers aus nächster Nähe erfreuten, 
machten sich auf einen leichten Regenschauer gefaßt 
Doch bald traten heftige Windstöße auf, die plötzlich, 
der Menge sowohl wie den beim Luftschiflfe tätigen Ober- 
ingenieuren Dürr und Stahl sowie der Bedienungsmann- 
schaft die ganze Gefährlichkeit der Situation klar vor 
Augen führten. Alles wurde an die Taue gerufen. Ver- 
geblich. Ein Augenzeuge schildert die nächsten letzten 
Momente des stolzen Luftschiffes wie folgt: »Ich stand 
an der Spitze des Luftschiffes neben der vorderen Gondel, 
als von Westen her sich eine starke Staubwolke näherte 
und den ganzen Horizont bedeckte. Zu gleicher Zeit machte 
sich ein außerordentlich starker Windstoß bemerkbar, 
viel kräftiger als alle vorhergehenden. Das Luftschiff war 
80 verankert, daß der Hauptanker den Ballon an der 
Spitze am Boden hielt, so daß sich das ganze Luftschiff 
frei nach der Windrichtung bewegen konnte. Durch den 
überaus starken Windstoß wurde nun das Luftschiff auf 
die Seite geneigt, die Anker rissen und die Soldaten 
konnten den gewaltigen Körper nicht mehr halten. Inner- 
halb fünf Sekunden war das Schicksal des herrlichen Luft- 
fahrzeuges entschieden, nachdem einmal die Anker ge- 
rissen waren. Ein Teil der Maschinisten, die bereits in 
der Gondel sich befanden, konnte sich nur noch durch 
Herausspringen retten. Das Unglück läßt sich vielleicht 
so erklären, daß der mindestens anderthalb Zentner schwere 
Anker durch sein Gewicht den Ballon nach vorn neigte, 
so daß dadurch wahrscheinlich eines der vorderen Ballonnets 
riß und das Gas ausströmte. Das Gas fing aas mir un- 
erklärlichen Gründen sofort Feuer und im Augenblick 
stand das ganze Luftschiff in Flammen. Der Wind erfaßte 
das brennende P'ahrzeug und trieb es etwa 1 km weit in 
eine Mulde, indem er es gleichzeitig 100—150 m hoch 
erhob. • 

Alles spielte sich in wenigen Sekunden ab; die Uhr 
zeigte auf *2 Uhr 50 Minuten. Als die Katastrophe eintrat, 
waren noch *J— 3 Mann in der Gondel; das Nähere über 
ihr Schicksal konnte bei der allgemeinen Verwirrung zu- 
nächst nicht festgestellt werden. Einer der Monteure, der 
sich in der vorderen Gcjndel befand und sich durch Ab- 
springen aus beträchtlicher Höhe reiten wollte, hat sich 
beim Sturze schwere Verletzungen zugezogen, da an seinem 
Aufkommen gezweifelt wird. Ein in der vorderen tief- 
stehenden Gondel befindlicher Monteur erlitt Verbrennungen, 
ebenso ein Grenadier. Die beiden Verletzten wurden im 
Automobil nach Bernhausen gebracht, wo ihnen sofort ärzt- 
liche Hilfe zu teil wurde. Von dem umstehenden Publikum 
wurden durch den sich losreißenden Anker mehrere Per- 
sonen zu Boden geschleudert. Ein Zuschauer wurde am 
Bein durch den Anker verletzt.« 



Nach anderen Mitteilungen befanden sich zur Zeit, 
als der Ballon plötzlich vom Landungsplatze abgetrieben 
wurde, zwei Personen in der Gondel, die beiden Mon- 
teure Schwarz und Labuda. Der eine der beiden MoDtenre 
versuchte, den Motor zum Antrieb zu bringen, um mit 
dem Ballon aufzufliegen, was ihm jedoch nicht gelang. 
Nach etwa einem Kilometer rasender Fahrt senkte sich 
plötzlich die Spitze des Ballons nach unten, es erfolgte 
eine Explosion, eine Feuersänie stieg auf, der eine 
schwarze Ranchwolke folgte. Der Ballon liegt etwa eine 
halbe Stunde von Bernhausen auf einem Felde. Von der 
Umhüllung sind nur noch einige Fetzen übrig geblieben. 
Das Gerüst zeigt sich nur noch als Trümmer, die von 
Rauch und Feuer schwarz gefärbt sind. Wodurch die 
Explosion entstand, ist zur Stunde noch nicht klargelegt 

Graf Zeppelin kam etwa eine halbe Stande nach 
der Katastrophe an die Unglücksstätte; mitten in der 
Festlichkeit, die ihm zu Ehren in Echterdingen veran- 
staltet worden war, war ihm die Schreckensnachricht 
überbracht worden. Er stand stumm erschüttert da, die 
Augen voll Tranen. Um 6 Uhr 5 Minuten fuhr er mit 
dem Zuge nach Friedrichshafen. Es wurden ihm and 
Oberingenieur Dürr lebhafte Ovationen bereitet und 
Blumen überreicht. Bei der Abfahrt hatte der Graf 
Tränen in den Augen; auch ein großer Teil der Zu- 
schauer weinte. 

Stuttgart, B. August. — Nach Aussagen der beiden 
Monteure, die bis zam letzten Moment vor der Explosion 
in der Gondel waten, ist die Ursache der Explosion 
darauf zurückzuführen, daß infolge eines überaus heftigen 
plötzlichen Windstoßes die vordere Gondel des losge- 
rissenen Ballons wuchtig auf den Boden aufschlug, wo- 
durch eine Explosion ausgelöst wurde, die sich sofort auf 
die Benzinbehälter und von dort auf den Ballon übertrug. 

Frankfurt am Main, 6. August. — Der verwundete 
Monteur des Zeppelinschen Luftschiffes erklärt, er sei 
von der hinteren zur vorderen Gondel geeilt, um ein 
Ventil zu ziehen, aber es sei schon zu spät gewesen. Im 
nächsten Augenblicke sei die Spitze des Ballons auf den 
Boden aufgeschlagen und geschleift worden. Die Ent- 
zündung des Ballons schreibt der Monteur dem Schleifen 
auf dem Boden (?) oder der Reibung zweier Drahtseile zu. 
Er bestreitet, daß der Motor irgend welchen Zusammen- 
hang mit der Explosion gehabt habe. 

7. August 
Köln, 6. August. — Die »Kölnische Ztg.« erkÜrt, 
der Motordefekt, der die Landung verursachte, erfordere 
eine Aufklärung. Kundigerseits wird der »Köln. Ztg.» 
versichert, daß der Motor in der Untertürkheimer Fabrik 
48 Stunden unter der Bremse gelaufen sei, ohne heiß zn 
werden. Graf Zeppelin habe vor jedem Aufstieg den 
Motor 24 Stunden lang frei laufen lassen. 

Zürich, 6. August. — Die Leitung der Meteorologi- 
schen Zentralanstalt hatte gestern bereits um 9 Uhr darauf 
aufmerksam gemacht, daß, wenn die Bergung des Zeppelin- 
schen Motorluftschiffes bis Mittag nicht möglich wäre, 
die größte Gefahr für einen glücklichen Ausgang bestehe. 
Graf Zeppelin ist am Schlüsse seiner Fahrt in eine der 
gefährlichsten Gewittersituatiouen geraten. Bereits seit 
Dienstag abends stießen aus Norden ausgeprägte Lnft- 
wirbel gegen den Alpenkamm herunter, die stets gefShr- 
liche Gewitter im Gefolge haben. Durch die am Nord- 
rande der Alpen ausgelöste Föhnsituation verlief die Zug- 
straße der Gewitter anfänglich nordwärts des Bodensee- 
gebietes, in derselben Gegend ungefähr, in der unglück- 
licherweise die letzte Landung stattgefunden hatte. Bereits 
mittags um 12 Uhr kündigten sich einige Ausläufer dieser 
Gewitter im Rheintale und um das Säntisgebiet herum 
an, ebenso in den zentralschweizerischen Reigen in der 
Gegend des Hausstockes und Tödi, ein Zeichen, daß die 
ganze Gegend zwischen dem Alpennordrande und Mittel- 
deutschland von elektrischen Gewitterstürmen durchseucht 
war. Ein von der Meteorologischen Zentralanstalt um 
V^IO Uhr morgens ausgegebenes Warnungstelegramm 
übei den bevorstehenden Wettersturz hat sich somit be- 
wahrheitet. 
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Friedrichshafen, 6. August. — Vom deutschen Kaiser 
ist an Zeppelin folgende Depesche eingelangt: »Nicht 
▼erxagen! Trots Mißgeschick Deutschland voran in der 
Welt! Wilhelm.« 

Berlin, 6. August. — Bekanntlich hat die deutsche 
Reichsregierung dem Grafen Zeppelin gestern als erste 
Rate der ihm vom Reichstage gewährten Entschädigung 
die Snmme von einer halben Million Mark überwiesen. 
Angesichts der inzwischen eingetretenen Ereignisse — so 
heifit es in einer offiziösen Auslassung — durfte nun 
wegen der weiteren Auszahlung von Geldern insofern eine 
gewisse Schwierigkeit entstehen, als die Übernahme des 
Flugschiflfes von Seite des Reiches bekanntlich von einer 
völlig abgeschlossenen Fernfahrt abhängig gemacht wurde. 
So weit sich heute ersehen läfit, wird diese Schwierigkeit, 
die mehr formeller Natur ist, mit Erfolg hinweggeräumt 
werden, da mit Sicherheit anzunehmen ist, dafi sowohl 
der Reichskanzler, als auch die mafigebende Reichsstelle 
kein Bedenken tragen werden, dem Ghrafen weitere Mittel 
zur Beendigung seines großen Werkes zur Verfugung zu 
stellen. Man geht dabei von dem Standpunkte aus, daß 
der Ballon bis zur Katastrophe allen an ihn gestellten 
Forderungen im großen und ganzen entsprochen hat. 

Bremen, 6. August. — Hier hat sich sofort nach 
Bekanntwerden der Unglücksbotschaft aus Echterdingen 
ein Komitee gebildet, dem eine Reihe von in der Öffent- 
lichkeit bekannten Männern angehört. Sie fordern in einem 
Aufrufe die Bürger Bremens auf, durch eine vaterländi- 
sche Spende, zu der jeder Beitrag willkommen sei, dem 
Grafen Zeppelin den Bau eines neuen Ballons zu ermög* 
liehen. 

Hamburg, 6. August. — Die Blätter bringen einen 
Aufruf, worin sie zu einer nationalen Spende auffordern, 
um Graf Zeppelin in den Stand zu setzen, ein neues Luft- 
schiff zu bauen. 

Köln, 6. August. — Die »Kölnische Zeitung« ver- 
öffentlicht einen Aufruf zu einer Ehrengabe für den Grafen 
Zeppelin und eröffnet die Reihe der Spenden mit 2000 
Mark. 

Lübeck, 6. August. — Die »Lübeckschen Anzeigen« 
veröffentlichen einen Aufruf an das deutsche Volk zur 
Gründung eines Zeppelin-Luftschiffbaufonds. In dem Auf- 
rufe heißt es, das deutsche Volk müsse wie ein Mann 
hinter dem kühnen Erfinder stehen und die Mittel für 
den Bau eines neuen Luftschiffes beschaffen. Alle Blätter 
ohne Unterschied werden zu gleichem Vorgehen aufge- 
fordert. 

Mannheim, 6. August. — Sobald die Nachricht von 
dem Unfälle des Zeppelinschen Luftschiffes eingelaufen 
war, trat der »Neuen Badischen Landeszeitung« zufolge 
der Ausschuß des Deutschen Luftflottenvereines, der seinen 
Sitz in Mannheim hat, zusammen und beschloß, unverzüg- 
lich eine Sammlung zu dem Zwecke einzuleiten, um dem 
Grafen Zeppelin die zum Baue eines neuen Luftschiffes 
erforderlichen Mittel zur Verfügung zu stellen. Die Familie 
Karl Lanz zeichnete sofort 50.000 M. 

Berlin, 6. August. — Die Sammlungen, welche 
überall in Deutschland zu gunsten des verunglückten 
Luftschiffes eingeleitet werden, haben jetzt schon be- 
deutende Zeichnungen zur Folge. In Heidelberg wurden 
über 20.000 M. zur Verfügung gestellt. Die »Straßburger 
Post« hat eine Nationalspende eingeleitet, zu der schon 
jetzt reichliche Beiträge fließen. Von Seite der Berliner 
Bankwelt wird eine große Subskription geplant, um den 
Grafen bei einer neuen Luftschiffahrt zu unterstützen. Die 
führenden Finanzpersönlichkeiten haben die Subskription 
eingeleitet. In Witten hat die Stadtverordnetenversammlung 
eine Spende von 5000 M. bewilligt. 

Stuttgart, 6. August. — In Stuttgart wurden allein 
am gestrigen Tage über 30.000 M. für die Erneuerung 
des Luftschiffes des Grafen Zeppelin gesammelt uod dies 
ganz spontan und freiwillig. Abends gingen Mädchen aus 
den besten bürgerlichen Familien in den Lokalen umher 
und sammelten für Zeppelin. Auf diese Weise wurden 
noch am Abend 15.000 M. zusammengebracht. 

Zürich, 6. August. — Die allgemeine Teilnahme in 
der Schweiz mit dem herben Geschick des Grafen Zeppelin 



äußert sich auch darin, daß bereits Sammlungen eröffnet 
werden für den Bau eines neuen Luftschiffes. 

Asch, 6. August. — In Asch ist eine Sammlung 
als Beitrag der Deutschböhmen zur Nationalspende für 
Zeppelin eingeleitet worden. 



Aus der letztange führten Reihe von Telegrammen 
ersieht man, daß durch die Katastrophe der Glaube an 
Zeppelin noch lange nicht erschüttert ist. Während nach 
unserer wiederholt ausgesprochenen Meinung Vorkommnisse 
wie das eben vorliegende geradezu im Wesen des heiklen, 
komplizierten Luftschiffmechanis mus und seinen dem Ge- 
biet der Grenzleistungen angehören den Funktionen be- 
gründet sind, sieht man im allgemeinen und natürlich be- 
sonders im begeisterten Deutschland die Sache so an, als 
ob der Unfall und die Leistung des Systems vollkommen 
voneinander zu trennen seien. Man übersieht den innigen 
Zusammenhang, der zwischen beiden besteht. 

Man ist also durch das Schicksal des »Zeppelin IV.« 
noch immer nicht genug zur Sparsamkeit angeregt worden. 
Es werden im Nu neue Mittel aufgebracht: was sonst oft 
so schwer zu beschaffen ist: Geld für rationelle wissen- 
schaftliche Flugversuche — hier fließt es ganz von selbst 
und in den größten Quant itäten. Eine Art Sucht hat sich 
der Leute bemächtigt; eine Sucht, Geld und immer mehr 
Geld mit dem Zeppelin-Luftschiff verfahren zu lassen. 

Damit soll nicht gesagt sein, daß diese G eidausgaben 
fruchtlos sind. Müssen sie doch schließlich zu einer Er- 
kenntnis führen. Auch ist daran zu erinnern, daß oft 
noch viel größere Summen auf noch viel unnötigere 
Dinge ausgegeben werden, die zu gar keiner Erkenntnis 
führen; nicht einmal zu einer negativen. Solange man 
die Lenkballons und das Zeppelinscbe Luftschiff so 
grenzenlos überschätzt, wie es gegenwärtig der Fall ist, 
solange sind auch bedeutende Geldausgaben nicht zweck- 
los .. . 

Aber das muß einmal klar und trocken gesagt 
werden: so wenig das »Gelingen« der »großen Fahrt« 
Zeppelins für Deutschland einen besonderen Gewinn be- 
deutet hätte, ebensowenig ist die Vernichtung des Luft- 
schiffes als ein besonderer Verlust anzusehen. 

♦ . * 

7. August. 

Regierungsrat Martin, Korrespondent des »Neuen 
Wiener Tagblattes«, macht nach Angaben von Augen- 
zeugen folgende neue Mitteilungen über die Katastrophe: 

Stuttgart, 6. August. — Die Ursache der Explosion 
ist bis jetzt nicht festgestellt, denkbar ist nur die Selbst- 
entzündung des Gases bei dem starken Anprall des Luft- 
schiffes am Boden und gegen die Bäume. Das Benzin ist 
nicht explodiert und noch vorhanden, nur das Gas ist ex- 
plodiert. 

Achtzig Grenadiere hielten das Luftschiff, als gestern 
um 3 Uhr nachmittags plötzlich ein starker Wirbelwind 
von unten seitwärts und rückwärts das an der Spitze test 
verankcrie Luftschiff ergriff und den Anker losriß. Zahl- 
reiche Soldaten wurden 1 — 8 m in die Höhe gerissen. Die 
Kräfte der 80 Grenadiere versagten, 500 Mann aber hätten 
das Riesenluftschiff halten können. Zwei Monteure und 
ein Grenadier wurden mit dem Luftschiff 1200 m weit ge- 
tragen, die Monteure in der Gondel, der Soldat am Taue 
außerhalb der Gondel. 

Das Luftschiff brannte während dieser unfreiwilligen 
Luftfahrt nach dem Zeugnisse der anwesenden Offiziere 
nicht. Die Explosion erfolgte erst, als der vordere Teil 
des Luftschiffes nach 1200 m ^e^en d\«. I^^'ocgdl.^ x-dcocoN.««; ^^x».^ 
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am Boden aofsclilug. Wahrscheinlich hat sich die Baum- 
wollhälle eines Gasballons durch die schnelle, starke 
Reibung am Erdboden oder an den Bäumen selbst ent- 
zündet. Die Motoren waren kalt und in der letzten halben 
Stunde nicht in Bewegung. Es ist nach Ansicht des In- 
genieurs Stahl, der die ganze Dauerfahrt Zeppelins mit- 
gemacht hat, nicht möglich, da6 der Aufprall einen der 
Motoren in Bewegung gesetzt hat. Alle Meldungen über 
die Benzinexplosion gehören in das Reich der Fabel. In- 
genieur Stahl erklärte sich bereit, sofort beide Motoren 
in Bewegung zu setzten. Die beiden Gondeln samt Mo- 
toren und Benzinvorräten sind unversehrt und können ver- 
wendet werden. 

Die Explosion war zweifach. Zuerst erfolgte nach 
Aussage des Leutnants von Speth, der mit den Grenadieren 
im schnellsten Laufe dem Luftschiffe nachjagte und sich 
bei der Explosion etwa GOO m hinter dem Luftschiffe be- 
fand, ein Knall wie ein Kanonenschuß. Zunächst brannte 
der vordere Teil, der als erster auf die Bäume und auf 
den Boden aufgeschlagen war. Dann erfolgte eine viel 
geringere zweite Explosion, wie wenn man Pulver ver- 
brennt, ohne starke Detonation. 

Seit 6 Uhr früh wird heute das Alumininmgerippe 
von Zeppelins Luftschiff von Arl>eitem der Daimler- Werke 
zersägt. Das Aluminium wird bei Wilh. Berg in Lüden- 
scheid eingeschmolzen. Von den baumwollenen Hüllen 
der achtzehn Gasballons sind nur noch einige wenige 
Fetzen zu sehen, alles übrige dieser Baumwollhüllen ist 
vtrbrannt. 

Berlin, 1». August. — Über das letzte Ergebnis der 
Untersuchung wird aus Echterdingen gemeldet : Nach 
übereinstimmenden Gutachten der Ingenieure ist der Un- 
fall nicht durch Explosion, sondern durch Selbstzündung 
des Gases entstanden. 

Von anderer Seite wird berichtet: 
Die Monteure hatten den einen Motor, der, wie 
früher erwähnt, auf der Fahrt einen Defekt erlitten hatte, 
aus dem Luftschiffe gehoben, um ihn auf einem Tisch, 
den sie im Freien in der nächsten Nähe des Zeppelin- 
schen Ballons aufgestellt hatten, zu reparieren. Sie 
nahmen die Reparatur im Ballon selbst aus dem Grunde 
nicht vor, weil sie dort nicht die nötige Bewegungs- 
freiheit gehabt hätten. Während der Arbeit sahen sie 
nun, wie sich von Stuttgart her plötzlich eine Wolke von 
ganz sonderbarer Färbung gegen Echterdingen zu schob, 
und einer der Monteure erklärte, in dem Aluminium- 
gebälk des Ballons ein Knistern gehört zu haben. Er 
machte auf diese Tatsache aufmerksam und daraufhin 
wurde die Anordnung getroffen, den rückwärtigen Teil 
des Luftschiffes herunterzuziehen und ihn lockerer zu 
machen. Diese Maßregel hatte den Zweck, dem Luft- 
ballon mehr Bewegungsfreiheit, ihm sozu'^agen Luft zu 
geben, damit tr schwenken könne. In dem Augenblicke, 
als all dies geschah, kam ein überaus heftiger Windstoß. 
Da klappte die Verbindungsbrücke zwischen einer Gondel 
und dem Mittelgang zwischen den Gondeln auf und man 
sah den Monteur Krupp herausstürzen. Kr fiel zu Boden. 
Ein zweiter Monteur, der soeben das Schiff bestiegen 
hatte, sprang in dem Moment, da sich der Ballon in die 
Luft erhob, heraus und verletzte sich nur leicht. Das 
Publikum war über all das. was geschah, so starr, daß 
es nicht die Hand rührte. Alles duckte sich, um von dem 
Anker des Luftschiffes, der die Form einer Egge hatte, 
nicht getroffen zu werden, und nur ein Herr erlitt am 
Schienbein eine Verletzung. Als das Publikum auf- 
blickte, .«^ah es schon in der Ferne den Ballon brennen 
und nach wenigen Minuten war das Werk vieler Jahre 
ein Opfer der Flammen . . . Graf Zeppelin war, als er 
von der Katastrophe erfuhr und in Echterdingen eintraf 
— er halte sich im Laufe des Vormittags entfernt — 
lief erschüttert. Doch machte er keineswegs den Ein- 
druck eines Mannes, dem das bedauernswerte Ereignis 
den Mut genommen halle. Er hatte noch die Ruhe, das 
Publikum /u warnen, sich dem Ballon zu nähern. >Es 
ist Benzin darin«, s igte Graf Zeppelin. Der eine Motor, 
der im Ballon gewesen war, blieb völlig intakt, so daß 
beide Motoren gerettet sind. Dieser Umstand, wie auch 
die Tatsache, daß man die gefüllten Benzintanks unversehrt 



gefunden hat, beweisen wohl am besten, dafi von einer 
Benzinexplosion ebensowenig die Rede sein kann, wie 
von der »Explosion eines Motors«. 

Höchst gelungen nimmt sich die folgende Aus- 
lassung eines Zeitnngskorrespondenten ans : 

Während der Dauerfahrt von fast vierandzwanzig 
Stunden über 750 km ist der Motor in der hinteren 
Grondel nach dem Zeugnis des Ingenieurs Stahl, der sich 
in der hinteren Grondel befand, stets tadellos gelaafen, 
nur der Motor der vorderen Gt>ndel versagte, zuerst vor- 
gestern bei Worms und gestern bei Mannheim. Die 
Technik der Luftmotoren gestattet unter günstigen Ver- 
hältnissen also eine Dauerfahrt von 24—50 Standen. Mao 
muß aber mit Störungen rechnen. Es war verkehrt, 
eine vierundzwanzigstündige Dauerfahrt dem 
alten Grafen zur Bedingung zu machen. Bei Er- 
öffnung des Reichstages wird sofort interpelliert werden, 
warum die Reichsregierang gegen den öffentlichen Rat 
der aeronautischen Sachverständigen auf dieser Bedingung 
der vierundzwanzigstündigen Fahrt verharrt hat 

Das ist doch bezeichnend für die Blindheit der Be- 
geisterung 1 Groflaitig sind die Fortschritte der Geld- 
sammlungen : 

Berlin, 6. August. — An die Spitze des Aktions- 
komitees für Zeppelin stellt sich Berlin. Als Vertreter 
der Gelehrten- und Finanzwelt soll ein großes Zentral- 
komitee gewählt werden. Die Stadt Berlin selbst wird 
sich mit einer großen Summe beteiligen. Durch das 
Zentralkomitee soll eine Verzettelung der Aktion ver- 
mieden werden. 

Außer den 500.000 M., welche das Reich aus- 
bezahlt hat, sind schon über l^/j Millionen Mark ans 
Privatmitteln gespendet worden. Unter anderem wurden 
an der Berliner Börse heute 80.000 M. gezeichnet. Die 
großen Berliner Banken habe je 10000 M. gezeichnet. 

Auf den Bodenseedampfern wird überall gesammelt. 
Im Handumdrehen sind mehrere hundert Mark beisammen. 
Graf Zeppelin hat eigentlich Privatsammlungen abgelehnt; 
ihm wäre es am liebsten, wenn das Reich ihm den Bau 
des neuen Luftschiffes ermöglichen würde. 

Die amtliche Unterstützung Zeppelins ist gesichert. 
Offiziös wird mitgeteilt, daß man an zuständiger Stelle zu 
der Überzeugung gelangt ist, daß Graf Zeppelin trotz der 
Katastrophe einen neuen, glänzenden Rekord aufgestellt 
hat. Es sei außer Frage, daß dem Grafen nach wie vor 
von amtlicher Seite jede Unterstützung gewährt werden wird. 

Hamburg, 6. August. — Der Lübecker Senator Possehl 
hat 100.000 M., die Hannoversche Kontinental • Kau tschak- 
und Guttaperchakompagoie 15.000 M. für Zeppelin ge- 
stiftet. 

München, 6. August. — Von allen Seiten fließen frei- 
willige Beiträge für Zeppelin ein. An die Spitze der 
Sammlungen haben sich neben den hiesigen Zeitungen 
die Handelsinstitute und der Bayerische Automobil -Klub 
gestellt. Auch die hiesigen Theater beteiligen sich daran. 

Friedrichshafen, 6. August. — Graf Zeppelin hat 
folgendes Telegramm des Kaisers Wilhelm erhalten: 

»Ich höre zu meinem aufrichtigen Bedauern, dafi 
Ihr Ballon vom Gewitter zerstört wurde, und spreche 
Ihnen bei diesem überaus unglücklichen Mißgeschick 
meine herzlichste Teilnahme umsomehr aus, als ich and 
ganz Deutschland allen Anlaß zu haben glaubten, Sie zum 
ruhmvollen Abschluß Ihrer epochemachenden, groBartigen 
Leistung beglückwünschen zu können. Immerhin bleibt 
der erzielte Erfolg in hohem Grade anzuerkennen und 
muß Sie über das erfahrene Unglück trösten.« 

Berlin, 7. August. — Man bemüht sich eifrig, Er- 
klärungen für das Unglück zu finden. Die Landung des 
Luftschiffes ist mit unleugbarer Unvorsichtigkeit eHblgt. 
Man schlug nur einige kleine Pflöcke ein. während im 
übrigen nur der Kettenanker aufgebracht war. Außerdem 
war zu wenig Mannschaft auf dem Platze. Der Gewitter- 
sturm kam überraschend schnell, faßte den Ballon von 
der Seite, die Pflöcke wurden fortgerissen und das hintere 
Ende ging hoch. Der eine der dabei verunglückten Mon- 
teure erlitt einen Schädelbruch. 



Nr. 9 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEirUNG. 



208 



Die Ursache des Unglückes wird auch in der Bil- 
doDg TOQ St. Elmsfeaer gesucht. Vom Reichsamte des 
iDoem ist der Direktor des Physikalischen Instituts in 
Frankfort a. M. damit beauftragt worden, ein Sachter- 
ständigen urteil über die Möglichkeit und Wahrscheinlich- 
keit dieser Hypothese abzugeben. 

Die Zeppelin-Hilfsaktion. 

10. August. 

Die mißlungene Fahrt Friedrichshafen — Mainz — 
Friedrichshafen ist zum Triumph des Grafen Zeppelin ge- 
worden. Wäre die Dauerfahrt noch so glänzend gelungen : 
der Jubel der deutschen Nation hätte nicht größer aus- 
fallen können. Es läßt sich recht wohl begreifen, wenn 
Zeppelin in einer öffentlichen Danksagung folgende Worte 
gebraucht : 

». . . . Unerwartet aufgetretene elementare Gewalten 
haben dann das schöne Fahrzeug zerstört. Mittel und 
Wege sind bekannt, um solche Vorkommnisse immer 
seltener werden zu lassen, so daß die Luftschiffe bald zu 
den betriebssichersten Fahrzeugen zählen werden. Das ist 
auch der begeisterte Glaube des deutschen Volkes. Der 
eine Wille beherrscht alle, hoch und nieder, alt und jung, 
alle verlangen, dafi ich ungebeugt durch den harten 
Schicksalsschlag dem Vaterlande neue Luftschiffe bauen 
soll, und alle spenden an Mitteln, was in ihren Kräften 
steht. Diese einmütige nationale Bewegung, die ihren 
Eindruck in der Welt nicht verfehlen wird, ergreift mich 
mit unwiderstehlicher Macht. Meine Wehmut ist in stolzes 
Glücksgefuhl gewandelt, und mit gerührtem Dank und 
freudigster Begeisterung übernehme ich den mir von der 
Nation gewordenen Auftrag zum Weiterbauen. Zur Samm- 
lung der für einen Luft schiffneu bau einkommenden Spenden 
habe ich die Allgemeine Rentenanstalt in Stuttgart be- 
stinkmt, bei welcher eine besondere Rechnung unter dem 
Titel »Nationaler Luftschiffbaufonds für Graf Zeppelin« 
geführt werden wird. Dahin bitte ich die Spenden richten 
zu wollen und werde ich die unmittelbar ian mich gelangten 
leiten. Ich beabsichtige, den Herrn Reichskanzler um 
Bestimmung einer Kontrolle über die Verwendung des 
Fonds im Sinne der Spender zu bitten.« 

Interessant ist es natürlich zu vernehmen, wis Graf 
Zeppelin selbst für Angaben über die Katastrophe macht : 

»In die große Begeisterung, welche die Fahrt am 
4. und 5. d. M. überall hervorgerufen hat, kam der Unfall, 
den das Fahrzeug auf der Filderebene erlit', nahezu über- 
wältigend und unfaßlich. Natürlich glaubten viele der Zu- 
schauer, daß entweder durch Unterlassung der Anbringung 
weiterer Sicherheitsvorkehrungen oder durch mangelhafte 
Handhabung der Bewachung des Fahrzeuges die Kata- 
strophe verursacht worden sei. Diese Vermutungen kommen 
mach in den Tages'>lättern zum Ausdruck. 

»Die darin erhobenen Anschuldigungen erheischen 
die folgende Darstellung der Verank er ungs Vorkehrungen : 
Nachdem das Fahrzeug in glattester Weise gelandet war, 
durfte es nur so verankert werden, daß es sich stets mit 
der Spitze in den Wind einstellen konnte. Zu diesem 
Zweck mußten sämtliche Anker und Halteleinen in einem 
Punkte der Ballonspitze zusammenlaufen; dies wurde 
durch Fessel Vorkehrungen bewerkstelligt. Der zur Landung 
ausgeworfene Kettenanker wurde in der Fahrzeugrichtung 
voraus in den Grasboden eingedrückt und mit doppelt ge- 
nommenem Ankerseile nach dem Versteifungsträgerende, 
dem Ausgangspunkt der Ankerseile, respektive der vorderen 
Gondel geführt. Um ein seitliches Schwanken der Spitze 
zu %'erhüten, wurden quer zur Fahrzeugachse je zwei 
Pfähle eingetrieben und die mehrfach genommenen Seiten- 
seile an diesen befestigt. Als weitere Verankerung wurde 
ein etwa 4 m' großer Segeltuchsack, von dessen Rändern 
Seile, ähnlich wie bei einem Fallschirm, in einen Knoten 
zusammenliefen, mit Erde gefüllt, in der Fahrzeugrichtung 
voraus in den Boden eingegraben und mit dem Boden 
verbanden. Mit zwei weiteren kürzeren Handleinen, die 
sam. Festhalten durch Menschen angebracht wurden, 



waren die Seil- und Anker Vorräte, die das Fahrzeug bei 
sich führte, erschöpft, da bei der Landung in Oppenheim 
einige Reserveseile und ein weiterer Anker ausgegeben 
und dafür Wasserbestand eingenommen wurde. 

»Während der Zeit vor der Landung bis zum Ein- 
setzen der Gewitterbö änderte der Wind mehrfach seine 
Richtung erheblich und schwenkte das Fahrzeug dadurch, 
daß er seitlich von den Mannschaften in der hinteren 
Gondel entlastet wurde, leicht in die neue Windrichtung 
ein. Die Ausscbwenknngen waren so groß, daß für das 
Fahrzeugende der große, freigehaltene Platz nicht mehr 
ausreichte und die Zuschauer noch mehr zurückgedrängt 
werden mußten. Bei den Drehungen standen die seitlichen 
Haltepfähle nicht mehr quer ab von der Spitze, und es 
mußte deshalb eine größere Anzahl weiterer Pfähle ein- 
getrieben werden, um bei noch größerer Drehung die 
seitlichen Halteseile in der entsprechenden Richtung neu 
anfesseln zu können. Der mehrfach geäußerten Bitte um 
Beschaffung weiterer Seile konnte nicht Folge geleistet 
werden, da in der Umgebung Seile von entsprechender 
Länge und Stärke nicht aufzutreiben waren. 

»Als nun die verhängnisvolle Gewitterbö das Fahr- 
zeug urplötzlich auf die Breitseite warf, begann die hintere 
Gondel im ersten Moment einzuschwenken. Zugleich jedoch 
wurde das Luftschiff dadurch, daß sich der Wind zwischen 
das Fahrzeug und den Boden einkeilte, so stark ange- 
hoben, daß die in den Gondeln postierten Mannschaften 
nicht mehr im stände waren, das Fahrzeug festzuhalten. 
Der seitlich und aufwärts gerichteten Zugkraft hielten die 
Pfähle nicht stand, sondern wurden aus dem Boden ge- 
rissen. Dasselbe geschah, nachdem eine Querabbewe^^ung 
eingetreten war, mit den beiden anderen Verankerungen. 

»Nachdem die mechanischen Anker voirichtungen 
nicht mehr bestanden, war es auch den Mannschaften 
trotz verzweifelter Anstrengungen nicht mehr möglich, die 
Seile festzuhalten, und diese entglitten den Händen, viel- 
fach Brandwunden zurücklassend. 

»Nach diesen Ausführungen dürfte es wohl für 
jedermann klar sein, daß sowohl die ortsanwesen ic tech- 
nische Leitung als auch die Mannschaften ihre volle Pflicht 
getan haben. Graf Zeppelin.« 

Graf Zeppelin der Jüngere hat sich jetzt ebenfalls 
über die Katastrophe geäußert, und zwar führt auch er 
das Unglück auf Entladung atmosphärischer Elektrizität 
zurück. Er schrieb: 

»Das am 5. August morgens 7 Uhr 51 Minuten 
auf freier Wiese zwischen Echterdingen und Bernhausen 
ohne jede Beschäiigung glatt gelandete Luftschiff 
wurde um 2 Uhr ^ Minuten durch eine quer au- 
kommende, sehr heftige Gewitterbö aus seiner Ver- 
ankerung losgerissen. Der am Luftschiff zur Bewachung 
zurückgebliebene Monteur Schwarz begab sich kalt- 
blütig und entschlossen nach der vorderen Gondel und 
zog die Ventile. Hiedurch wurde das Luftschiff nach 
einem Sprung von 1150 m wieder zur Erde gebracht und 
entflog nicht wie die »Patrie«. Im Momente des Streifens 
über Bäume beim Hinuntergehen schoß oben bei den 
Ventilen eine Flamme, empor. Nach völlig einwandfreier 
Bekundung des Monteurs Schwarz und den Angaben aller 
außenstehenden Augenzeugen war in der Gondel oder an 
der Unterseite des Luftschiffes zu diesem Zeitpunkt kein 
Brand entstanden. Demnach ist völlig ausgeschlossen, daß 
die Entzündung durch Unvorsichtigkeit oder Leichtsinn 
der Bedienung oder der Zuschauer entstand, ebenso daß 
BenzinentzünduDg oder dergleichen die Ursache des Brandes 
war. Beide Motoren waren seit früh 8 Uhr außer Betrieb. 
Keinerlei Arbeit mit offener Flamme, wie Löten u .s. w., 
war vorgekommen. Es ist sonach, wie auch bei früheren 
Ballonexplosionen, die Ursache ausschließlich auf elektro- 
statische Entladungen mit Funkenbildung zuiückzuführcn. 
Die Vorbedingungen hiezu waren besonders günstig, da 
die atmosphärische Elektrizität durch das herannahende 
Gewitter in höchstem Maße gesteigert sein mußte. Nach 
früheren Messungen konnten hiebei Spannungen bis zu 
lOO.ÜOO Volt entstehen, welche sich im Augenblick der . 
Berührung des Luftschiffes mit den Bäumen durch Funken 
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von 5 — 10 mm Lange ausglichen. Zweifellos ist durch 
einen solchen Fanken der ans den Ventilen ausströmende 
Wasserstoff, der sich in seinem Umfange mit der Luft 
mischte, znr Entzündung gebracht worden. Die Gas- 
füllung verbrannte in etwa 10 Sekunden, die Hüllen und 
andere Stoflfteile in etwa acht Minuten. Gleichzeitig 
schmolzen oder verbogen sich Aluminiumteile. Monteur 
Schwarz, der erst im letzten Augenblick die Gondel ver- 
liefi, erhielt durch Herabtropfen des Aluminiums Brand- 
vrunden, und Labuda wurde beim Aufprallen des 
brennenden Luftballons schwer verletzt. Entzündungen 
dieser Art konnten bei allen Luftschiffen vorkommen. Ein 
Luftschiff mit Metallgerippe ist aber hiegegen geschützter 
als andere. c 

Die »Hilfsaktion« für Zeppelin nahm rapid die ge- 
waltigsten Dimensionen an. Einige Telegramme zur Illu- 
stration : 

Schloß Friedrichshafen, 7. August. — Der König 
von Württemberg hat der Nationalspende für den Grafen 
Zeppelin 20.000 M. überweisen lassen. 

Baden-Baden, 7. August. — Eine in einem hiesigen 
Hotel wohnende Dame spendete für die Sammlung 
Zeppelin 50.000 M. Auch sonst üieBen die Gaben reichlich. 

Hannover, 7. August. — Die Sammlungen des 
»Hannoverschen Couriers« für Zeppelin erreichten bis heute 
Mittag annähernd 80.000 M. 

Kassel, 7. August. — Die Stadtverordnetenversamm- 
lung veranstaltete eine einhellige Sympathiekundgebung 
für Zeppelin. Ein Öffentlicher Aufruf an die Bevölkerung 
zu Spenden fdr Zeppelin ist in Vorbereitung. 

Breslau, 7. August. — Der Breslauer Magistrat be- 
willigte in seiner heutigen Sitzung lO.OÜO M. zu einer 
Zeppelin-Spende und wird morgen einen Aufruf an die 
Bürgerschaft erlassen. 

Gießen, 7. August. — Die Stadtverordnetenversamm- 
lung hat dem Grafen Zeppelin ihr Bedauern über das ihm 
widerfahrene Mißgeschick ausgesprochen und zum Bau 
eines neuen Luftschiffes 3000 M. bewilligt. 

Frankfurt a. M. — Die Stadthauptkasse, die Handels- 
kammer und hiesige Großbanken fordern in einem Auf- 
rufe zu Sammlungen auf, deren Ertrag als Nationalspende 
dem Grafen Zeppelin überreicht werden soll. 

Straßburg i. E., 7. August. — Zur nationalen 
Ehrung und Sammlung einer National spende für den 
Grafen Zeppelin hat sich hier ein aus allen Bevölkerungs- 
kreisen zusammengcsetetes Komitee gebildet. 

Berlin, Ü. August. — Ein deutsches Reichskomitee 
für den Neubau eines Zeppelinschen Luftschiffes ist in 
der Bildung begriffen. Der Kaiser sowie der König von 
Württemberg sind gebeten worden, das Prolektorat zu 
übernehmen. Herzog Adolf Friedrich zu Mecklenburg ist 
um Übernahme des Ehrenvorsitzes ersucht worden. Ge- 
schäftsführender Vorsitzender ist Emil Seiberg. Auch der 
Deutsche Offizier-Verein hat eine Sammelstelle für Bei- 
träge sowohl in seinem Hauptgeschäft in Berlin als auch 
seinen sämtlichen auswärtigen Geschäftsstellen für seine 
Mitglieder errichtet. An der Berliner Börse hat die ein- 
geleitete Sammlung bis zum 0. August IBB.C-OO M. er- 
geben. 

Über die baldige Wiederaufnahme der Fahrten mit 
dem älteren Modell Nr. 3 wurde dem »Berliner Lokal- 
anzciger« folgendes gemeldet : 

Friedrichshafen, 7. August. — Wie zuverlässig ver- 
lautet, werden die Fahrten mit Zeppelins Ballon Nr. 3 
(Modell 11H.)7) in allernächster Zeit, längster Termin etwa 
acht Wochen, erfolgen können. Die Aufmontierungs* 
arbeiten an diesem B<illon, der sich in der alten Ballon- 
halle bei ManzcU befindet, sind in vollem G.inge. Der 
von der Rcichskommission nach Friedrichshafen berufene 
meteorologische Sachverständige Dr. Lincke aus Frank- 
furt a. M. ist in Friedrichshafen angekommen. 

Der Bau eines neuen Luftschiffes soll unvcrzü{>lich 
in Angriff genommen werden : 

Friedrichshafen, b. August. — Obcringenitur Dürr 
äußerte, daß sofort mit dem Bau eines neuen Luftschiffos 



begonnen wird. Als wichtigste Lehre ans der Danerfahr 
habe zu gelten, daß die zur Fortbewegung des Luftschiffes 
dienenden Motoren bei gleicher Leistungsfähigkeit weit 
kräftiger gebaut werden müßten. Das schwerere Gewicht, 
das sich dadurch ergebe, soll durch eine anderweitige Ge- 
wichtsersparnis ausgeglichen werden. Die Pferdekraftstarke 
der Motore habe sich als ausreichend erwiesen. Neben 
dem Neubau soll zunächst das Modell 1907 flott gemacht 
werden. 

Am 8. August wurde von einem »Deutschen Reichs- 
komitee zur Aufbringung einer Ehrengabe des gesamten 
deutschen Volkes für den Grafen von Zeppelin zam San 
eines neuen Luftschiffes«, welches in aller Eile am 
7. August gebildet worden ist und an dessen Spitxe sich 
der deutsche Kronprinz stellte, folgender Aufruf ver- 
öffentlicht: 

Aufruf! 

Groß war der Jubel, als die Kunde von den erfolg • 
reichen Fahrten des deutschen Luftschiffes unter seinem 
genialen Erfinder Grafen von Zeppelin die deutschen 
Lande durchdrang. 

Jetzt, da ein großes Unglück das Lebenswerk dieses 
unermüdlichen Vorkämpfers der deutschen Luftschiffahrt 
zu zerstören droht, ist es Pflicht eines jeden vaterland- 
liebenden Mannes, durch rasches Handeln h^fend ein- 
zutreten. 

Jeder Deutsche trage zur möglichst schnellen Be- 
schaffung eines deutschen Luftschiffes bei, indem er einen 
Beitrag an die Sammelstelle des Deutschen Reichskomitees 
in Berlin sende. 

Wir müssen den einmal gewonnenen Vorsprung im 
Kampfe um die Beherrschung des Lnftmeeres unter allen 
Umständen behaupten. 

Das Ehrenpräsidium : 

Wilhelm, 
Kronprinz des Deutschen Reiches 
und von Preußen. 

Mitteilungen nur an: Das Deutsche Reichskomitee, 
Berlin, Alsenstraße 10> erbeten. 

Seiner Teilnahme für die Bestrebungen Zeppelins 
hat der Kronprinz ferner durch nachstehendes Telegramm 
Ausdruck gegeben: 

»Tief betrübt durch den schrecklichen Unfall bei 
der Ballonfahrt, eile ich, Ihnen herzliche Teilnahme aus- 
zudrücken. Ich bin überzeugt, daß Sie nicht verzagen 
werden. Der Ei folg wird schließlich alle Ihre dornen- 
vollen Bemühungen krönen. Viele Grüße! 

Wilhelm, Kronprinz.« 

Am 9. August wurden die in den wenigen , Tagen 
für Zeppelin bisher aufgebrachten Beträge schon auf zwei 
Millionen Mark geschätzt. 

11. August. 

Der weitere Luftschiffbau wird unter der Leitung 
eines Kuratoriums vor sich gehen, welches die Regierung 
dem Grafen Zeppelin an die Seite stellt. 

Der »Berliner Lokalanzeiger« erfährt darüber 
folgendes : 

». . . Es handle sich hiebei um eine Anregung von 
Allerhöchster Stelle, mit der der Graf von Hause aus 
einverstanden sein kann und tatsächlich auch ist. Keines- 
wegs beabsichtige man, die große Tatkraft und das selb- 
ständige Vorgehen des genialen Erfinders lahmzulegen 
oder auch nur einzuengen. Vielmehr soll sich nach An- 
sicht unseres Gewährsmannes die Gestaltung der Dinge 
naturgemäß ganz in derjenigen Richtung vollziehen, wie 
sie Graf Zep{)cliu in seiner Antwort an die deutsche 
Nation augedeutet hat, in der er selbst es für wünschens- 
wert bezeichnete, den Rcichskan/.lcr um die »Bestimmung 
ciucr Kontrolk-a zu ersuchen. Die Sammlungen der den t- 
I sehen Nation ergäben so beträchtliche Summen, daß der 
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nrsprangliche Zweck, den Ersatz des ▼erloren gegaDgenen 
Laftscbiffes in die Wege zu leiten, bereits weitaus über- 
Bolt sei. Hieraus müsse natürlich die Frage entstehen, 
wie die gro6en Summen Geldes nach einem einheitlichen 
Plan verwendet werden sollen, wobei ein Zusammengehen 
des Reiches und des Grafen Zeppelin um so selbstver- 
ständlicher erscheint, als ein solches schon bisher in 
förderlichster Weise stattgefunden habe, und als neben 
den aus der Spendensammlung hervorgegangenen Geldern 
doch auch die vom Reiche bewilligten Mittel zur Ver- 
wendung gelangen müOtes. Daß bei dieser Mitwirkung 
des Reichskanzlers der Beirat und Einflufi mafigebender 
and erfahrener Sachverständiger aus allen Gebieten der 
Technik herangezogen wird, dürfe wohl ebenfalls als in 
der Natur der Sache liegend angesehen werden. — So weit 
unser Gewährsmann. Zweifellos liegt es in der Absicht 
aller Spender, dem Grafen Zeppelin die denkbar größte 
Freiheit bei der Verfügung über die Nationalspende zu 
belassen.« 

Der Kronprinz hat dem »Schwäbischen Merkur« 
zufolge dem Grafen Zeppelin folgendes Telegramm gesandt : 

»Hopfreben, 8. August. 

Melde Euer Excellenz, daß eine Hilfsaktion im 
großen Stil im Gange ist, an deren Spitze ich die Ehre 
habe zu stehen. Seine Majestät der Kaiser hat bereits 
eine große Summe gezeichnet. Werde, wenn irgend 
möglich, Sie in nächsten Tagen besuchen. Euer Eicellenz 
werden auch diesen Schlag erhobenen Hauptes überstehen 
nnd am Ende den Sieg behalten. Mit vielen Grüßen 

Wilhelm, Kronprinz.« 

Die Konigin von Schweden telegraphierte dem 
»Schwäbischen Merkur« zufolge aus Tullgarn an den 
Grafen Zeppelin: 

»Meine aufrichtigste Teilnahme, der sich auch der 
König wärmstens anschließt. Viktoria.« 

Reichskanzler Fürst von Bülow hat das Präsidium 
des Deutschen Reichskomitees zur Aufbringung einer 
Ehrengabe des gesamten deutschen Volkes für den Grafen 
von Zeppelin übernommen. Dem Komitee sind ferner 
beigetreten: der Württemberg i sehe Ministerpräsident von 
Weizäcker, Ministerialdirektor Just im Reichsamt des 
Innern, Reichskommissär Geheimrat Lewald, Oberst- 
marschall Graf Vitzthum (Dresden), Gesandter Graf 
Götzen (Hamburg), die regierenden Bürgermeister von 
Bremen nnd Lübeck, der badische Gesandte Graf von 
Berckheim, Unterstaatssekretär im Reichskolonialamt von 
Lindequist, Geheimrat Busley, Vorsitzender des Deutschen 
Laftschiffvereins Geheimrat Andrea, Präsident der Han- 
delskammer (Frankfurt a. M.), Oberbürgermeister Adickes 
(Frankfurt a. M.), Statthalter Graf Wedel (Straßburg), 
Staatssekretär Kraetke. Der Herzog Adolf Friedrich zu 
Mecklenburg hat den Ehrenvorsitz übernommen. 

13. August. 
Stuttgart, 12. August. — Der deutsche Kronprinz, der 
gestern nachmittags seinen Sommeraufenthalt im Jagdschloß 
Hopfreben im Automobil verlassen hatte, traf abends nach 
7 Uhr in Friedrichshafen ein und stieg im Hotel »Deut- 
sches Haus« ab, wo er den Grafen Zeppelin besuchte. 
Der Kronprinz verbrachte mit dem Grafen etwa eine 
Stunde in angeregter Unterhalturp; und begab sich dann 
mit seinem Automobil wieder nach Hopfreben zurück. 

Graf Zeppelin ist augenblicklich der populärste Mann 
in ganz Deutschland, vielleicht der Welt und es ist daher 
begreiflich» daß man sich allüberall auch für seine Per- 
sönlichkeit interessiert. Ernst von Hesse- Wartegg bietet 
über dieic im Wiener »Fremdenblatt« die folgende Schil- 
derung^ 



»Zeppelin bewohnt mit seiner leider kränklichen 
Gattin, einer geborenen Freiin von Wolff aus dem Hause 
Alt* Schwan enburg, und seinem einzigen Kinde, Gräfin 
Helene, eine nette Wohnung im »Deutschen Hau.<(e«, dem 
besten Hotel der Stadt (Friedrichshafen), und dort dreht 
sich natürlich alles um den Grafen. Es ist die reine Hof- 
haltung, mit dem Besitzer als Hofmarschall und dem 
Oberkellner als Kammerlakai. Was da an jedem Tage 
nach Seiner Exzellenz gefragt wird ! Was da an Briefen 
und Depeschen einläuft! Es ist nicht zu glauben. Die 
Menschen kommen schon zur Table d*hdte, um nur den 
Grafen zu sehen. Er muß vor dieser Popularität Reißaus 
nehmen, aber stets in der liebenswürdigsten, verbindlichsten 
Weise. Jeder Zoll ein Aristokrat und ein alter General. 
Alter? Mit nichten. Freilich ist er anno 1838 am 8. Juli 
in Konstanz, also im Badischen, geboren, aber sieht man 
ihn beim Spaziergang oder in Gesellschaft oder unter 
seinen Arbeitern in Manzell, dann konnte man ihn für 
einen grauköpfigen Vierziger halten. Kr ist nicht groß, 
etwa mittlere Mannesgroße, dabei gelenkig und ge- 
schmeidig, leicht und zuvorkommend im Verkehr, von 
großer Galanterie gegen Damen. Wenn diese das erst 
wissen, was wird der arme Mann dann auszustehen haben? 
Eine Dame sagte mir neulich, nachdem sie ein paar Worte 
mit ihm gewechselt: »Der Graf ist einfach zum Abbusseln! 
Ich wäre ihm am liebsten um den Hals gefallen !« Und 
sie war hübsch, ein allerliebster kleiner Schneck. Warum 
kann man nicht für solche Bedarfsfalle auch zum lenk- 
baren Luftschifferfmder werden? 

Bei dem Grafen Zeppelin spielen aber noch viele 
andere Umstände mit. Sein Kriegsruhm vor allem, denn 
als junger Mann — ich meine vor vierzig Jahren — jung 
ist er heute noch — war er einer der tapfersten und 
schneidigsten Offiziere der deutschen Armee. Seine Helden- 
taten werden noch heute besungen. Und doch war er da- 
mals schon junger Ehemann. Als er dann den Säbel ab- 
legte, warf er sich mit Feuereifer auf die Luftschiffahrt, 
an der sich seit anderthalb Jahrhunderten schon so viele 
die Zähne ausgebissen und ihr Vermögen verschwendet 
haben. Auch er war nahe daran, aber die schlimmsten 
Zeiten sind für ihn vorbei. Von seinem Vater her, der 
württembergischer Oberstkammerherr und Staatsminister 
war, besitzt er noch .die Herrschaft Hengstfeld im Jagst- 
kreise, und irre ich nicht, so kaufte er in den Achtziger- 
jahren noch das alte Schloß Giersberg oder Gyrsberg im 
Schweizer Kanton Aargau, das einst zum Habsburger Be- 
sitz gehört hat. Wenigstens war es damals verkäuflich. 
Oder wollte gerade er es vielleicht verkaufen ? Ein Mann 
wie Zeppelin gehört nicht auf diese sehr malerische, aber 
einsame Ritterburg. Er steht in mediis rebus. Er gehört 
mitten ins Leben und so lange er so elastisch und schneidig 
ist und sein weißes Schnurrbärtchen dreht, wenn er einer 
hübschen Dame gegenübersteht, kann man von ihm noch 
lange nicht von Alter sprechen.« 

15. August. 

Die Katastrophe von Echterdingen hat, wie man 
letzt glücklicherweise vermelden kann, keine Opfer an 
Menschenleben gefordert. Die zwei Monteure, welche bei 
dem Ballonunfalle arg verletzt wurden, befinden sich zwar 
noch nicht wohl, sind aber auf dem Wege der Besserung . 
Schwarz und Laburda dürften beide völlig genesen. Schwarz 
liegt bei seinen Eltern in Friedrichshafen und wird bald 
das Bett verlassen können. Er hatte durch das flüssig ge- 
wordene Aluminium Brandwunden davongetragen. Schlimmer 
noch war es Laburda ergangen. Teile des zusammen- 
brechenden Gerüstes waren ihm auf den Kopf gefallen, 
und er hatte einen Schädelbruch erlitten. Er befindet sich 
im Stuttgarter Katharinenhospital und ist bereits soweit 
wieder hergestellt, daß er bei voller Besinnung ist und 
auch schon einige Zeilen zu schreiben vermochte. 

Die »Zeppelin-Beweguug« wogt in Deutschland un- 
geschwächt fort. In der Presse vst^ %^\i'^^'sKritw>Ä ^^x ta^- 
reichen PmsiX&i^tikd^ik) ^\^ <itm ^x>X«ä 'L«v^^^ ^^^ ^'^'^ 
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Ban eines neuen Luftscbiflfes zugeflossen sind, der 
Wunsch laut geworden, die Regierung möge dem Grafen 
die im Reichsetat für den Ankauf seines Luftschiffes aus- 
geworfenen 1,G50.()00 M. jetzt auszahlen und die für die 
24-Stunden-Fahrt gestellten Bedingungen als erfüllt ansehen.« 
Zu dieser Anregung schreibt eine parlamentarische Korre- 
spondenz : 

»Die Regierung befindet sich hier in einer Zwangs- 
lage. Der Reichtsag hat nach dem Dispositiv die Summe 
nur zum Ankauf bewilligt, staatsrechtlich kann die' Re- 
gierung die Summe nicht ausgeben. Es wäre nur die Mög- 
lichkeit gegeben, dem Grafen eine Summe aus Reichs- 
mitteln voizuschiefien zwecks Baues eines neuen Luft- 
schiffes für Rechnung des Reiches. Für diese Ausgabe 
hätte der Reichstag Indemnität zu erteilen. Die Ankaufs- 
summe würde als solche unangetastet bleiben. Ihm sofort 
eine Staatshilfe zu bewilligen, ist auch nicht angängig, da 
eine solche der Genehmigung des Bundesrate!^ bedarf, der 
zurzeit nicht tagt. Der Reichskanzler kann aus eigener 
Machtbefugnis eine Staatshilfe nicht bewilligen. Es dürfte 
wahrscheinlich sein, daß der Bundesrat in einer seiner 
ersten Sitzungen nach den Ferien dem Grafen Zeppelin 
eine Staatsbeihilfe bewilligen wird und dem Reichstage 
eine Indemnitätsvorlage unterbreiten wird. Betreffs der 
halben Million, die die Reichsregierung dem Grafen be- 
händigt hat, liegt die Sache anders. Diese Summe stellte 
eine Ehrengabe dar, die weder an Bedingungen noch an 
Zeit gebunden war. Zur Auszahlung sollte sie allerdings 
mit dem Ankaufsgelde gelangen, doch war dies nicht aus- 
. drücklich vorgeschrieben.« 

Das Deutsche Reichskomitee für die Zeppelin-Spende 
erließ folgende Kundgebung: 

»Nachdem in allen Teilen Deutschlands Sammlungen 
begonnen haben, um dem Grafen von Zeppelin die Fort- 
führung und Vollendung seines Lebenszweckes zu ermög- 
lichen, ist das Deutsche Reichskomitee zusammengetreten, 
das einen Mittelpunkt aller dieser Bestrebungen bilden 
und das .Sammelwerk leiten will. Es bittet die bestehenden 
Komitees. Verbände, Vereinigungen, die Redaktionen der 
deutschen Zeitungen und sonstige sammelnde Stellen, die 
bei ihnen eingehenden Spenden, sofern hiefür nicht schon 
andere Empfänger endgültig bestimmt sind, ihm zuzu- 
führen, und ihm jedenfalls fortlaufend Mitteilungen über 
die Gesamtsumme der eingegangenen Gaben zu Händen 
seines geschäftsführenden Vorsitzenden zukommen zu lassen. 
Die einlaufenden Spenden werden dem Wunsche des 
Grafen von Zeppelin entsprechend der Allgemeinen Renten- 
anstalt in .Stuttgart zugeführt werden. Das Reichskomitee 
wird eine Gesamtübei sieht aller Spenden veröffentlichen.« 

An den deutschen Buchhandel richtete die Motor- 
luftschiff Studieugescilschaft folgenden Aufruf: 

»In ganz Deutschland regt sich in diesen Tagen 
tausendfach der Wunsch, einen Nationalfonds für den 
Grafen Zeppelin zu schaffen, damit der Mann, auf den 
heute jeder Deutsche stolz ist, unabhängig von materiellen 
Sorgen seine Lebensarbeit vollenden, seinem Vaterlande 
das fertige lenkbare Luftschiff schenken kann. 

» Die unterzeichnete Motorluftschiff- Studiengesellschaft, 
die bekanntlich vor zwei Jahren auf unmittelbare An- 
regung Sr. Majestät des Kaisers gegründet wurde und 
deren Ehrenpräsident «ier Herzog Ernst von Sachsen- 
Altenhurg ist, bildet den Mittelpunkt aller Bestrebungen 
nuf dem Gebiete des Motorluftschiffbaues. Wir haben es 
daher als eine Ehrenpflicht betrachtet, uns mit an die 
Spitze der Bestrebungen zu stellen für die Aufbringung 
<Mne> Naiionalfonds für den Grafen Zeppelin durch Aus- 
gabe einer künstlerisch vollendeten Zeppelin-Samraelraarke, 
um damit die Nationalsaramlung. ^oweit sie in kleinen 
Beträgen erfolgt, von einer ZcctraKlellc aus zu organisieren. 
»Diese Zeppelin-Sammelraarke, ein künstlerisch aus- 
geführtes Miui:itiirporträt <\c< Grafen Zeppelin, in der un- 
uefähren Größe von 4^* ^ zu fp.., cm, soll in Millionen Exem- 
plarea ia dci /.m/j/hj) Welt verbreitet werden. Der ge- 
sanitc :iu^ dieser Murkenf>:immluDf; der Motorluftschiff- 



Studiengesellschaft m. b. H. zufließende Reinertrag soll 
dem Zeppelin-Fonds überwiesen werden. Wir richten ao 
den deutschen Buchhandel die Bitte, uns bei Verbreitong 
der Zeppelin-Marken sn unterstützen. 

»Die Marke soll 10 Pfennig das Stück verkauft 
werden und jede, auch die kleinste Buch- nnd Kanst- 
handlung kann, wenn der gute Wille vorhanden ist, einige 
hundert Marken unterbringen. 

»Wir bitten alle, auch die kleinsten Buch- and 
Kunsthandlungen, sich zu beteiligen und ihren Bedarf der 
offiziellen Ausgabestelle für die Zeppelin-Sammelmarke 
der Motorluftschiff-Stadiengesellschaft, Berlin W. 9, anf 
direkter Karte bekannt zu geben. Nur wenn jede Bnch- 
und Kunsthandlang sich mit vollem Interesse in den Dienst 
der nationalen Sache stellt, kann der notwendig große 
Erfolg erwartet werden nnd dem deutschen Bachhandel 
ist hier Gelegenheit geboten zu zeigen, welche Macht er 
in seiner Organisation besitzt. Über alle Bezüge soll ge- 
naues Buch gefuhrt werden und das Ergebnis jeder Bach- 
handlang soll, in einer G^denkschrift vereinigt, Sr. Majestät 
dem Kaiser überreicht werden. 

»Jeder tue seine Pflicht und helfe nach seiner Kraft. 
Wir leben in einer denkwürviigen Zeit und jeder mofi 
dazu beitrageu, dem genialen Erfinder die Wege aa ebnen. 

•Die Ausgabe der Marken findet am 25. August 
durch direkte Post Versendung statt. — Bestellungen anter 
r>0 Marken können nicht ausgeführt werden. 

»Wir hoffen, da6 der deutsche Bnchhandel, getreu 
seinen nationalen Idealen, auch in diesem Falle nicht ver- 
sagen wird dem deutschen Namen zur Ehre. 

Die Motorluftschiff-Studiengesellschaft.« 

Köln, 14. August. — Als kanfmännischen Leiter 
für seine weiteren Unternehmungen hat Graf Zeppelin 
den westfälischen Industriellen Albert Colsman auf Villa 
Kleinhammer bei Werdohl in Westfalen, Mitinhaber der 
Britanniawarenfabrik, berufen. Die Firma Karl Berg be- 
stätigt, daß das neue Aluminiumgerüst in 14 Tagen nach 
Friedrichshafen abgesandt werden kann. 

16. Aagust. 

Für Zeppelin wird jetzt sogar durch die deutsche 
Post gesammelt: 

Berlin, 15. August. — Die Sammlung Ton Geld- 
beträgen zum nationalen Luftschiffbaufonds für den Grafen 
von Zeppelin durch sämtliche Reichspostanstalten ist jetzt 
entsprechend der Anregung des Reichskomitees Tom 
Staatssekretär des Reicbspostamtes angeordnet worden. 
Alle Postämter, Postagenturen und Posthilfsstellen nehmen 
Beiträge sowohl von örtlichen Hilfs vereinen wie von ein- 
zelnen Personen bis Ende dieses Monates an. Selbst wo 
mehrere Postanstalten an einem Orte sich befinden, hat 
sich jede von ihnen bei der Annahme und Abführang 
der Spenden zu beteiligen. Grundsätzlich soll die An- 
nahme durch den Führer der Hauptkasse der Postanstalt 
geschehen. Sie können aber auch an den Schaltern statt- 
finden, ''O weit es ohne erhebliche Störung des laufenden 
Dienstes stattfinden kann. Jedenfalls soll den Einxahlem 
gegenüber möglichstes Entgegenkommen betätigt werden. 
An der Außenseite des Posthauses, etwa in der N&he des 
Briefkastens, wird eine Tafel mit der Bezeichnung »An* 
nähme von Geldbeträgen zum nationalen Luftschiffbau- 
fonds für den Grafen von Zeppelin« angebracht. Die Bei- 
träge können von den Einzahlern auch selbst gebacht 
werden. Die aufgekommenen Summen werden am 24. d. 
und nach Beendigung der Einsammlungstätigkeit der 
PostanstaUen an das Bureau des Keichskomitees in Berlin 
unter Abzug des tarifmäßigen Frankos eingesandt. Die 
Listen werden aufbewahrt. Die bei Posthilfsstellen einge- 
zahlten Beträge werden täglich durch die Landbrieftriger 
an die Bestellpostanstalt abgeführt. 

18. Angnst. 

Ftankfurt a. M., 17. August. — Nach einer Meldung 
der »Frankfurter Ztg.« erscheint die Frage der Einsetzung 
eines Kuratoriums für den Zeppelin-Fonds erledigt. Ober- 
regierungsrat Lewald, der wieder in Friedrichshafen mit 
dem Gia(en Ze^^elin Besprechungen hat, gedenkt die be* 



Nr. 9 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



207 



treflfenden Ton Rathenau stammenden Ideen nicht so yer- 
wirklichen. 

Die Frage nach der Steuerpflicht des Fonds durfte 
dadurch ausscheiden, dafi die Umwandlung des Zeppelin- 
schen Unternehmens in eine Gesellschaft mit beschrankter 
Haftung bevorsteht, wodurch die gesamten Spender zu 
stillen Teilhabern an dem Unternehmen gemacht werden. 

Berlin, 17. August. — Wie aus Friedrichshafen ge- 
meldet wird, verhandelt Graf Zeppelin wegen des An- 
kaufes eines großen Grundstückes für den neuen Betrieb. 
Er hat bis jetzt 200.000 M. von der Rentenanstalt in 
Stuttgart zur Weiterführnng seines Unternehmens beheben 
lassen. Zeppelin hat seinen verletzten Monteuren Geld- 
geschenke gegeben. Die Zukunftspläne des Graftn haben 
noch keine feste Gestalt angenommen, doch benutzt er die 
bisher eingegangenen Summen für den Neubau eines Luft- 
schiffes und für die Neugestaltung des Betriebes. 



ZEPPELIN NR. V. 

An anderer Stelle — an der Spitze dieses 
Blattes — haben wir den Empfindungen warmen 
Ausdruck verliehen, welche das tragische Schicksal 
des Grafen Zeppelin bei allen Menschen ausgelöst 
haben muß, die ein fühlendes Herz in der Brust 
tragen. Die Gestalt dieses Mannes, der in einem 
Alter, wo andere sich längst zur Ruhe gesetzt, mit 
dem Feuereifer des Jünglings und der Energie und 
Zähigkeit eines im Vollbesitze seiner Kraft stehenden 
Mannes ein Ziel verfolgte, für das er zugleich sein 
Leben und sein Vermögen einsetzte, diese Gestalt 
hat sich nicht bloß in ganz Deutschland eine ganz 
außerordentliche Sympathie und Popularität er- 
worben. So groß ist der Enthusiasmus für den 
Mann, der gewiß das Beste gewollt und sein Alles 
dafür hergegeben hat, daß seine Freunde und An- 
hänger leider heute die so viel bewunderte und 
bejubelte Figur des Grafen von seinem System 
nicht mehr zu trennen vermögen. Weil man dem 
unermüdlichen Greise so gerne den erträumten 
großen Erfolg gegönnt hätte, will man durchaus 
nicht zugeben, daß er sich auf einem falschen 
Wege befunden, daß er alle seine Jahre einer ver- 
fehlten Idee geopfert. Es ist jedenfalls sehr mißlich, 
daß in diesem Falle die große Sympathie für die 
Person dazu führt, daß man durchaus auch deren 
System nicht fallen lassen will und daß man eine 
trockene technische Frage, um die es sich doch 
einzig und allein hier handelt, mit der für ihre 
Hingebung mit Recht gefeierten Persönlichkeit des 
Grafen untrennbar verquickt, ja aus dieser rein 
technischen Frage förmlich eine nationale Ehren- 
sache macht. Ganz Deutschland hatte sich in 
einen kolossalen Enthusiasmus für den Zeppelin- 
Ballon entflammt, die Woge * der Begeisterung 
konnten schon nicht mehr höher gehen, da kam 
das plötzliche eiskalte Sturzbad eines unerbittlichen 
Schicksales unii — wie eigenartig sind oft die 
Regungen und Stimmungen der Volksseele — an- 
statt der Ernüchterung und Klärung des durch 
die allzu stürmischen Wallungen des Blutes ge- 
trübten Blickes folgt erst recht ein Paroxysmus 
von Begeisterung und mit dem unterlegenen 
Helden der Katastrophe wird auch sein schlechtes 



System, und zwar jetzt erst recht hochgehalten und 
für vortrefflich erklärt. 

Gegenüber solchen elementaren Bewegungen 
in einem ganzen großen Volke hat es selbst- 
verständlich gar keinen Zweck, die technische Seite 
der Sache ruhig eiörtern und vor neuen Opfern 
in der falschen Richtung warnen zu wollen. Solche 
Stimmen, die angesichts der allgemeinen Strömung 
auch nur sehr vereinzelt laut werden dürften, 
werden natürlich ungehört und unbeachtet ver- 
hallen. Der Zeppelin Nr. V wird gebaut, er wird 
wieder, mit den stolzesten Hoffnungen der ganzen 
deutschen Nation begleitet, herausgebracht werden, 
man wird mit ihm noch viel vorsichtiger umgehen 
als mit seinen vier Vorgängern, ein praktisch 
brauchbares Fahrzeug wird er aber nie werden 
und es ist mehr als sehr wahrscheinlich, daß er 
ein gleiches Ende finden wird, wie seine Kame- 
raden I — IV. In ganz Deutschland aber ertönt das 
Feldgeschrei: Zeppelin Nr. IV ist tot, es lebe 
Zeppelin Nr. VI K. S, 



WAS SOLL GESCHEHEN? 

(Der hier folgende Artikel wurde gerade drei Tage vor 

der Katastrophe geschrieben, die den Zeppelin- Ballon ereilt 

hat, und war schon 48 Stunden gesetzt, als dieses Unglück 

erfolgte.) 

In den Wiener Tagesblättern ist eine Mit- 
teilung erschienen, die mich nicht wenig über- 
rascht hat: »Die österreichische Militärverwaltung 
geht daran, ein lenkbares Luftschiff aus 
dem Auslande anzukaufe n.c Das »Neue 
Wiener Tagblatt« berichtet hierüber in folgender 
Weise : 

»Die Bestrebungen der Kriegsyerwaltnng, auch in 
unserer Armee die Versuche mit dem lenkbaren Luftschiffe 
aufzunehmen, sollen einem praktischen Resultate zugeführt 
werden. Seit einiger Zeit werden ernste Konferenzen und 
Besprechungen in dieser Frage abgehalten. Wie wir aus 
verläßlicher Quelle erfahren, haben diese Beratungeu auch 
bereits zu einem Ergebnisse geführt. Die österreichisch - 
ungarische Militänrerwaltung geht daran, ein lenkbares 
Luftschiff aus|dem Auslande anzukaufen. Hand in Hand 
damit ginge dann natürlich eine bedeutende Erweiterung 
der Militär-aeronautischen Anstalt in Wien, die gegen- 
wärtig für derartige Versuche ganz und gar nicht einge- 
richtet ist. 

Die Erfolge auf dem Gebiete der Luftschiffahrt, die 
seit den letzten zwei Jahren zu verzeichnen sind, haben 
selbstverständlich die Aufmerksamkeit der österreichisch- 
ungarischen Militärverwaltung von Anfang an wachgerufen. 
Die stetige Entwicklung, die das lenkbare Luftschiff in 
Frankreich und in Deutschland durchmacht und die zu 
der jüngsten, vielbesprochenen Zwolfstundenfahrt Zeppelins 
geführt hat, haben unsere Militärverwaltung zur Ober- 
zeugung gedrängt, daß selbst mit den größten Opfern 
schließlich doch auch bei uns mit den Versuchen der Er- 
probung ein^s lenkbaren Luftschiffes begonnen werden 
müsse. 

Unsere Luftschifferabteilung, die zu einer gewissen 
Bescheidenheit verurteilt war, hat durch strenge Aus- 
bildung und stetige Verfolgung der im Auslande vorge- 
nommenen Versuche nicht geruht und ist über die Vor- 
züge und Nachteile der in Betracht kommenden Modelle 
bis ins Detail orientiert. Die Luftschifferabteilung war 
daher vollkommen gerüstet, als vor einiger Zeit das Reichs- 
kriegsministerium mit der von ihr so herbeigesehnten 
Aufforderung herantrat^ sich. üAä^\ <\aÄ \&ö\€\ «näki» \<sä».' 
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baren Laftschiffes, das für unsere Militärverwaltung in 
Betracht käme, zu äufiern. Die Militär-aeronautische Ab- 
teilung hat nun vor einigen Wochen dem Ministerium 
nach langen Konferenzen und Besprechungen die Type 
nominiert, die sie für die beste halte. Es waren hiebei 
nur franzosische und deutsche Modelle in Erwägung ge- 
sogen worden. Die Franzosen waren Lebaudy und Deutsch 
(de la Meurthe), die Deutschen Gross, Parseval und Zeppelin. 
Die Kriegsverwaltung hat sich für eines dieser fünf Mo- 
delle entschieden. Die Geldfrage nun, die wohl für unsere 
Militärverwaltung nicht zu den einfachsten gehört, wird 
die endgültige Realisierung sicherlich noch etwas hinaus- 
schieben. Doch sollen sich auch private Kreise für die 
LuftschifTerfrage in Österreich interessieren und es wird 
vielleicht auch von dieser Seite eine Unterstützung er- 
folgen. 

Wie schon erwähnt, haben die militär-aeronautischen 
Vertreter bei allen diesen Besprechungen hervorgehoben, 
dafi, falls der Ankauf eines lenkbaren Luftschiffes perfekt 
werde, man auch gleichzeitig an eine Verlegung der 
Militär-aeronautischen Anstalt schreiten müsse. Eine solche 
Platzfrage ist nicht so leicht zu losen. Im Prater würde 
sich vielleicht eine solche Area finden lassen. Doch ist 
hier der Boden so teuer, da6 von vornherein wenig Aus- 
sicht auf Erfolg ist. Auch sprechen einige militärische 
Hedenken dagegen. Die weiten, freien Strecken im XXI. 
Bezirke würden sich für die Experimente mit dem lenk- 
baren Ballon gut eignen. Bisher konnte darüber noch 
keine Entscheidung getroffen werden. 

Sobald der Ankauf des lenkbaren Luftschiffes er- 
folgt, werden Offiziere unserer Militär-aeronautischen An- 
stalt beordert werden, um den Bau des Luftschiffes zu 
überwachen. Ein solcher Bau würde im besten Falle 
immerhin mehr als acht Monate in Anspruch nehmen. 
Wenn dann auch hier das Not ige vorgekehrt ist, um das 
Luftschiff unterbringen zu können, wird mit den Ver- 
suchen begonnen werden. Jedenfalls zeigt der bis in das 
kleinste Detail ausgearbeitete Plan, dafi nun doch auch 
unsere Monarchie auf dem Gebiete der Luftschiffahrt, 
nicht vollkommen zur Untätigkeit verurteilt, hinter dem 
Auslande wird zurückstehen müssen.« 

Hiezu seien mir die folgenden Bemerkungen 
gestattet : 

Es sind jetzt erst drei Wochen her, daß ich 
selbst in Gemeinschaft mit 83 Kollegen im Keichs- 
rate Seine Exzellenz den Herrn Kriegsminister in 
Form einer Interpellation an den Herrn I^ndes- 
verteidigungsminister darauf aufmerksam machte, 
daß es höchste Zeit sei, auf dem Gebiete der 
Militärluftschiffahrt nach jahrelangem Stillstande 
doch endlich wieder einige Schritte nach vorwärts 
zu tun. In dieser Interpellation wurde auch klar 
verlangt, was meiner Ansicht nach das Allererste 
und Wichtigste ist, das geschehen muß, das ist 
nämlich die Schaffung einer neuen, großen, allen 
Anforderungen der modernen Zeit entsprechenden 
militär- aeronautischen Anstalt. Diese anzulegen und 
mit allem Nötigen einzurichten, ist eine Aufgabe, 
groß ^enug, um zunächst — neben der Fort- 
führung der provisorischen Anstalt und des damit 
verbundenen Sommerkurses — den verfügbaren 
Fachkräften voUaus Beschäftigung für mindestens 
ein Jahr zu geben. Die Anlage und der Bau, dann 
die Einrichtung einer solchen Anstalt, die ich 
gerne mustergültig werden sehen möchte, ist keine 
Kleinigkeit. Dazu aber jetzt sofort schon einen 
lenkbaren im Auslande beschaffen und ehestens 
damit operieren wollen, erscheint mir aus mehr- 
üachen Gründen vorlAnfig verfrüht. 



War es eine Unterlassungssünde, seit sech- 
zehn Jahren unsere Militärluftschiffahrt fast ohne 
jeden Fortschritt zu lassen und gerade auf diesem 
Gebiete in einer Weise zu sparen, ja zu knausern, 
die kaum zu verantworten ist, so glaube ich, wäre 
es wieder eine durch nichts gerechtfertigte Über- 
stürzung, wenn man jetzt plötzlich schon einen 
Lenkbaren im Auslande ankaufen wollte. 

Zu der sofortigen Bestellung eines Lenkbaren 
in dem jetzigen höchst ungeklärten Stadium der 
Vorversuche in den anderen Ländern liegt doch 
gar kein zwingender Anlaß vor. Im Gegenteile, 
gerade jetzt spricht alles dafür, daß man zunächst 
abwarten sollte, bis die Versuche mit den ver- 
schiedenen französischen und deutschen Modellen 
ein halbwegs verläßliches vergleichendes Urteil 
gestatten. Schon allein die Frage, ob starres System 
oder nicht, bildet doch ein außerordentlich lebhaft 
bestrittenes Thema. Gab es zuerst nur sehr wenig 
Anhänger des starren Systems, so wurden diese 
in letzter Zeit durch die Erfolge des Grafen 
Zeppelin sehr vermehrt und in Deutschland schwört 
eine ganz beträchtliche Majorität heute auf das 
Modell Zeppelin. 

Sofort jetzt schleunigst einen Lenkbaren an- 
kaufen, hieße ja doch nicht, unserer Armee fUr 
den plötzlichen Ernstfall ein neues Kriegsmittel 
bieten, sondern nur, sich an den sehr kostspieligen 
Vorversuchen in dieser Richtung beteiligen. Was 
diese Versuche an Geld verschlingen werden, 
das scheinen heute die wenigsten Leute noch zu 
ahnen. Ich mache mir aber schon eine Vorstellung 
davon, die in die hohen Millionen geht. So wenig 
wir aber bezüglich unserer Marine im Bau neuer 
unerprobter Schiffstypen mit England, Frankreich 
oder Deutschland rivalisieren dürfen, sondern nur 
Erprobtes nachmachen können, ebensowenig sollten 
wir uns besonnenerweise heute schon darauf ein- 
lassen, jetzt in größter Eile einen Lenkbaren zu 
beschaffen. 

Es ist sehr wahrscheinlich, daß ich mit dieser 
Meinung in Widerspruch gerate mit den Ansichten 
und Wünschen unserer Herren Militäraöronauten, 
die begreiflicherweise das Feld ihrer Tätigkeit so 
rasch und so viel als möglich erweitert sehen 
möchten, oder mit den Herren des Generalstabes. 
Ihnen wären gewiß gleich drei Lenkbare noch lieber 
als bloß einer, das begreift sich ja sehr wohL 

Wir anderen aber, die die Sache nicht bloß 
unter dem Gesichtswinkel der Techniker des Faches 
betrachten dürfen, sondern auch die finanziellen 
Mittel erwägen und aufbringen müssen, uns ob- 
liegt die Pflicht, sehr reiflich zu überlegen und 
der Bevölkerung nicht Kosten zu verursachen und 
l^rasten aufzuerlegen, die vorläufig noch erspart 
werden können. 

Bei der ruhigen Prüfung der Sachlage und 
einer gründlichen Rechnung darf bei der Frage, 
ob schon jetzt schleunigst ein Lenkbarer beschafft 
werden soll oder ob es sich empfiehlt, damit noch 
zuzuwarten, nicht bloß der Betrag in Rechnung 
gestellt werden, den die Anschaffung dieses ersten 
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Ballons kostet, sondern es mu0 dann eben alles 
mit in Betracht gezogen werden, was dabei an 
Auslagen erforderlich wird, wenn die Versuche 
sunächst mit diesem einen Lenkbaren einmal be- 
gonnen haben und doch selbstverständlich kon- 
sequent fortgesetzt werden sollen. Das aber wird 
so hoch ins Geld gehen, daß man sehr bald 
staunen dürfte. 

Was soll aber der Armee und dem Lande 
durch diese Eile mit dem Lenkbaren genützt 
werden ? 

Ist kein Krieg in naher Aussicht, so wird 
gar nichts versäumt, wenn man wenigstens noch 
eine Zeitlang die Erfahrungen abwartet, die man 
im Auslande sehr bald machen wird und die für 
unsere Fachwelt gewiß ebenso instruktiv und nütz- 
lich sein werden, als wenn wir uns tummeln 
würden, sie auf unsere eigenen Kosten zu machen. 
Stünde aber ein Krieg schon knapp vor der Türe, 
so würde uns der eine Lenkbare auch gar nichts 
nützen, denn in dem Stadium, in dem sich die 
Lenkbaren heute noch befinden, sind sie — trotz 
all der schöner» Erfolge, die mit ihnen an ein- 
zelnen ausgesuchten Tagen erzielt wurden — für 
den Feldherm noch ohne jeden praktischen Wert. 

Graf Zeppelin und seine Ingenieure haben 
wirklich das äußerste geleistet, viel mehr als man 
jemals für möglich gehalten hätte. Der Zeppelin- 
Ballon ist ein wahrhaft auserlesenes Kunstwerk 
modemer Ballonkonstruktion und Ballonbautechnik. 
Aber ein sofort brauchbares Kriegsmittel ist dieser 
Ballon doch nicht? Sein Gefechtswert, sein Ge- 
brauchswert in der offenen Feldschlacht ist doch 
— wenigstens derzeit — noch Null I 

Weit entfernt, der Zukunft vorgreifen zu 
wollen, die ja noch Gott weiß was bringen kann, 
wie sie z..-B. die leichten Motoren brachte, so 
wird doch jedermann zugeben müssen, daß der 
Heerführer nicht mit Phantasien, Zukunftsmusik 
und vagen Hoffnungen^ sondern nur mit Tatsachen 
rechnen kann. Und von diesem einzig richtigen 
Matter of fact - Standpunkte aus betrachtet, ist 
jeder Lenkbare heute noch ein sehr interessantes, 
wertvolles, aber höchst heikles und nur mit größter 
Vorsicht zu gebrauchendes Experimentierobjekt, 
um nicht zu sagen : Riesenspielzeug, auf dessen 
praktische Verwertung in einem Feldzuge derzeit 
absolut noch nicht gerechnet werden kann. 

Ein Lenkbarer ist leider nicht wie eine 
Schnecke, die ihr Haus überall mitzunehmen ver- 
mag, in das sie sich schleunigst verkriechen kann, 
wenn es nötig ist. Wie sehr aber die Lenkbaren 
aller Systeme noch an ihr schützendes Obdach 
gebunden sind, haben doch mehr als zur Genüge 
die Katastrophen gezeigt, denen unter den so 
wenigen bisher herausgebrachten Lenkbaren schon 
drei zum Opfer gefallen sind, die abseits von 
ihren Häusern von einem heftigen Winde über- 
rascht wurden. 

Nein, fUr die sofortige Anschaffung eines 
Lenkbaren im Auslande würde ich gewiß nicht 
stimmen, sondern nur sehr davon abraten, wenn 



mir in dieser Angelegenheit ein Urteil oder auch 
nur ein Rat zustünde. 

Was ich aber, wie schon in meiner Inter- 
pellation im Reichsrat, auch heute wieder dringend 
verlangen möchte, das ist die unverweüte Schaffung 
der unter allen Umständen höchst notwendigen 
neuen, großen militär- aeronautischen Anstalt, bei 
der vor allem alles zu vermeiden sein wird, was 
dem gegenwärtigen provisorischen Etablissement 
an Fehlem und Mängeln anhaftet. Die derzeitige 
Anstalt ist erstens schon infolge ihrer hohen Lage 
ungünstig situiert, sie klebt weiters viel zu nahe 
an der Stadt. Sie ist ferner viel zu beschränkt 
im Raum. Der freie Platz der Anstalt selbst ist 
für ein solches Etablissement viel zu klein. Wohl 
befindet sich daneben ein Exerzierplatz des Arsenals, 
der ist aber auch gar nicht groß und wird 
für die Exerzitien der Artillerie benötigt, ist daher 
sehr oft nicht frei. Dazu kommt, daß in nächster 
Nähe der Anstalt sich elektrische Oberleitungen der 
Straßenbahn befinden, was eine beständige Gefahr 
bildet und eine Menge von Übungen und Ballon- 
manövern sowie Drachenversuche ganz unmöglich 
macht. Dabei sind die wenigen heute dort befind- 
lichen Baulichkeiten^ die Ballonhäuser, Magazine, 
Schulräume etc., alle viel zu klein und primitiv. 
Selbst wenn also das Ärar den Ort, auf dem sich 
derzeit die alte Anstalt befindet, noch weiterhin 
haben könnte, wäre dies wertlos, weil dieser Platz 
in jeder Hinsicht als ungeeignet, unvorteilhaft und 
ganz unzulänglich bezeichnet werden muß. 

Welche Forderungen müssen nun bezüglich 
des neuen Platzes und der neuen Anstalt gestellt 
werden ? 

1. Freiere Lage, nicht bei der Großstadt, 
deren zu große Nähe in mehrfacher Hinsicht nicht 
empfehlenswert ist; 

2. Platz von bedeutender Größe an sich und 

3. mit weiten, freien, ebenen und größtenteüs 
unverbauten Flächen neben oder um sich, be- 
sonders, wenn möglich, in der Richtung der 
zumeist herrschenden Winde (NW und SO); 

4. entsprechend große , Anlage aller not- 
wendigen Baulichkeiten, Herstellung auch einer Halle 
größter Dimension, die eventuell einen Lenkbaren 
beherbergen kann. 

Je eher bezüglich der Herstellung dieser 
neuen Anstalt die entscheidenden Beschlüsse 
gefaßt werden, desto besser. In dieser Richtung 
soll nicht eine Minute mehr versäumt werden. 

Weiters aber soll die Kriegsverwaltung auf 
einem ihrer großen ärarischen Plätze, sei es bei 
Felixdorf oder Wöllersdorf etc., einen großen, aus 
mehreren separaten Abteüungen bestehenden Schup- 
pen errichten lassen, den sie dann den F(ugtechnikern 
zur Verfügung stellen möge mit der Erlaubnis, den 
großen Platz in der freien Zeit, wo er vom Militär 
nicht benötigt wird, zu ihren Flugversuchen benützen 
zu dürfen. Dieser kleinen und gewiß nicht kost- 
spieligen Unterstützung bedarf die Flugtechnik auf 
das dringendste und die sollte ihr auch ehestens 
gewährt werden. Victor ^\>>«ft!f* 
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Am 6. August, als die Blätter die Katastrophe des 
Zeppelin-Ballons meldeten, erschien auch schleunigst ein 
Dementi der Nachricht Ton dem Ankauf eines Ballons 
im Auslande. Es lautete: 
»Kein Ankauf eines Ballons durch Österreich. 

Die in den letzten Tagen sowohl von Wien als auch 
▼on Berlin aus verbieiteten Meldungen, daß gegenwärtig 
österreichische Offiziere zwecks Ankauf eines lenkbaren 
Ballons in Berlin weilen, entspricht nicht den Tat- 
sachen. Anläßlich der Automobil Wettfahrt Wien — Berlin 
wurde der Sektionschef im Reichskriegsministerinm FML. 
Alexander Ritter von Krobatin und der Vorstand der 
y. Abteilung (Operative Angelegenheiten) Oberst Franz 
H5fer Ritter von Feldsturm von den deutschen Militär- 
behörden in der kameradschaftlichsten Weise empfangen. 
Beide Herren besichtigten die neuesten deutschen Heeres - 
anstalten, ebenso wie nach Wien kommende preußische 
Offiziere auch stets eingeladen werden, unsere modernen 
Heeresanstalten zu besuchen. Selbstverständlich wurden 
unseren Offizieren auch Übungen des Berliner Luftschiffer - 
bataillons vorgefahrt und die Modelle des lenkbaren 
Ballons gezeigt. Eine Wiener Lokalkorrespondenz hat aus 
dieser Besichtigung eine »kommissioneile Verhandlung 
zwecks Ankauf« gemacht; diese Nachricht wurde auch 
von Berliner Blättern übernommen. Daher also stammt 
das Gerücht von einem Ankaufe, das, wie erwähnt, jeder 
reellen Basis entbehrt.« 



DIE ZEPPELIN-BEWEGUNG. 

Das Zeppelin- Fieber, das durch die wirklich 
schönen und die Laienwelt so blendenden letzten 
Fahrten des starren Bodensee- Ballons erzeugt und 
durch dessen vollständige Zerstörung erst recht 
bis zur Siedehitze gesteigert wurde, hat sich in seiner 
Entwicklung noch verstärkt und vertieft. Es ist 
im Nachbarreiche tatsächlich zu einer nationalen 
Bewegung angewachsen , die fast mit ebenso 
elementarer Gewalt auftritt, wie der böse Sturm- 
stoß, der mit dem gebrechlichen Luftriesen zugleich 
auch die stolzen Hoffnungen vernichtete, die dessen 
Anhänger auf dieses heikle Meisterwerk kunst- 
voller Ballonbautechnik gesetzt. Damit wurde aber 
noch lange nicht auch der schöne Traum zerstört, 
mit solchen delikaten Monstrefahrzeugen »das 
Lufimeer zu erobern t, Deutschland »gegen die 
Feinde zu sichern € und der deutschen Armeeleitung ein 
»unendlich wertvolles, neues Kriegsmittel t an die 
Hand zu geben. Ganz Deutschland war seit 1870 
nicht so einig, als jetzt, und zwar in der Über- 
zeugung, daß bei Echterdingen ein nationales Unglück 
geschehen, daß ilas große Deutsche Reich dort 
einen unermeßlichen Verlust erlitten, der schleunigst 
wieder wettgemacht werden müsse, denn die Zu- 
kunft der deutschen Nation liege jetzt wahrschein- 
lich gar nicht mehr auf dem Wasser, wie es bisher 
hieß, sondern — in der Luft. — 

Ich habe schon oben einmal gesagt, daß 
es schwer sei, eine rein technische Frage einer 
entsprechenden ruhigen Erwägung und Erörterung 
zuzuführen, wenn sich die große Menge, wenn 
sich ein ganzes großes Volk in schier blinder Be- 
geisterung für den falschen Weg ereifert, der sich 
als solcher für den unbeteiligten und uninter- 
essierten Fachmann ja doch praktisch schon 
^eou^sam erwiesen hat. Ganz Deutschland, mit 



seinem Kaiser an der Spitze, will nun einmal die 
begonnenen Versuche mit Zeppelin- Ballons fortsetzen 
und aus dem ganzen weiten Reiche strömen außer 
den Staatsmitteln die Gelder zu diesem Zwecke 
von allen Seiten so reichlich zu, daß es eine 
Torheit wäre, in diesem Augenblick predigen zu 
wollen, daß es wohl eine viel bessere Verwendung 
für dieses viele Geld geben würde. Wie die Dinge 
heute liegen, werden <iie deutschen Millionen zu 
Versuchen mit Zeppelin-Ballons verbraucht werden, 
und zwar zu Versuchen in einem Maßstabe, den 
man wohl noch vor einem Jahre für ganz unmög- 
lich gehalten hätte. Für ganz unmöglich deshalb, 
weil niemand geglaubt hätte, daß man jemals diese 
Riesenmittel ftlr solche Experimente aufbringen 
werde. Nachdem nun die Millionen ab.^r da sind 
imd auch in der besprochenen Richtung Ver- 
wendung finden werden, kann jener beträchtliche 
Teil der Fachwelt, der vom Lenkbaren überhaupt 
sehr wenig und vom starren System schon gar 
nichts hält, darin seine Befriedigung finden, daß 
die nun in so umfassender, systematischer und 
gründlicher Weise fortzusetzendei^ Versuche mit 
den Zeppelin-Ballons doch schließlich zu einem 
endgültigen Resultate führen müssen. Die be- 
geisterten Anhänger des starren Systems werden 
entweder den erträumten großen Erfolg erreichen 
oder schließlich doch nach neuerlichen mehrfachen 
Mißerfolgen und Katastrophen zur Erkenntnis 
kommen, daß ihre Hoffnungen nicht gerechtfertigt 
waren und daß ihr Zeppelin- Ballon für die Praxis 
nichts wert sei. 

Es ist selbstverständlich, daß diese weiteren 
Experimente von den Fachleuten aller Nationen 
mit dem größten Interesse werden verfolgt werden, 
und ebenso gewiß ist, daß die sich aus diesen 
kostspieligen Versuchen ergebenden uieuen Er- 
fahrungen und Lehren für sie alle den größten 
Nutzen haben können. Auch wir in Österreich 
werden sie mit regster Anteilnahme beobachten 
und sicher im stände sein, die Beobachtungen, die 
sich dabei ergeben werden, für uns zu verwerten 
und, ohne selber die Kosten zahlen zu müssen, in 
Zukunft praktisch zu benützen. 

Gerade aber, weil Deutschland jetzt in so 
großem Stile experimentieren wird, gerade deshalb 
besteht für uns in Österreich-Ungarn durchaus 
nicht die Notwendigkeit, jetzt auf einmal dem 
Drängen nachzugeben, das sich seit der Kata- 
strophe bei Echterdingen in einem Teile unserer 
Presse erhoben hat und welchem dahingeht, daß 
Österreich-Ungarn nun auch unverweilt einen Lenk- 
baren anschaffen und damit schleunigst ebenfills 
experimentieren müsse. 

Wenn, wie von einer Seite vorgeschlagen wird, 
die Leute, die jetzt plötzlich bei uns einen Lenk- 
baren haben wollen, zusammengehen, mit privaten 
I Geldern eine Studiengesellschaft gründen, die mit 
I einem privaten Lenkballon auf eigene Kosten 
I private Versuche macht, da wird gewiß niemand 
I etwas dagegen habt^n. Aber daß jetft auf einmal 
' Personen, die weder Luftschiffer, noch Militärs 
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sind, noch selber Geld hergeben wollen, dep Staat 
in den Ankauf eines Lenkbaren im Auslande 
hineinhetzen wollen, dagegen muß doch von Seite 
aller Einsichtigen und in der Sache Urteilsfähigen 
lebhaftester Protest erhoben werden. 

Wird aber wirklich von privater Seite ge- 
nügend Geld aufgebracht, um von einer Studien- 
gesellschaft einen Lenkballon bauen zu lassen, so 
wäre es ein sehr starkes Stück, das gute öster- 
reichische Geld ins Ausland zu senden und die 
fremdländischen Ingenieure und Fachleute dafUr 
bauen und Erfahrungen sammeln zu lassen. Haben 
wir im eigenen Lande keine Techniker, welche 
hiezu die Fähigkeiten und Kenntnisse besitzen? 
Wahrhaftig, es wäre wohl das größte Armutszeugnis 
für Österreich und seine Techniker, wenn man in 
solcher Weise vorgehen wollte! 

Die Leute, die den Mund jetzt so voll nehmen, 
sollen nur erst das Geld herbeischaffen; die Männer, 
die in einer solchen Studiengesellschaft ersprießlich 
zu arbeiten im stände wären, die braucht man nicht 
weit zu suchen, die sind schon da. 

Bezüglich der Versuche durch den Staat stehe 
ich aber auf dem Standpunkte, daß solche jetzt 
nicht einmal unternommen werden sollten, wenn 
selbst aus privaten Mitteln — wie ebenfalls pro- 
jektiert wird — ein Lenkballon angeschafft und 
der Kriegs Verwaltung geschenkt würde. E>er An- 
schaffungspreis eines solchen Ballons ist ja nicht 
die Hauptsache, diese sind vielmehr die laufenden 
Kosten der V^suche und ihrer konsequenten Fort- 
führung. 

Man sieht doch in Deutschland, was das ver- 
schlingt. Die Berliner Studiengesellschaft besteht 
zwei Jahre, hat 1^/^ Millionen Mark zur Verfügung 
gehabt und ist am Ende ihrer Mittel. Graf Zt:ppelin 
hat bis nun schon einige Millionen verbraucht und 
jetzt werden diesen weitere Millionen folgen. 

Es ist ganz merkwürdig, wie die Menschen 
wandelbar in ihren Anschauungen sind. Seit 
dreißig Jahren arbeite und kämpfe ich durch 
Wort, Schrift und Tat für die Luftschiffahrt. Mehr 
als fünfzehn Jahre habe ich mich ganz vergeblich 
abgemüht, der Erkenntnis Bahn zu brechen, daß 
ein Luftballon nicht bloß zur Befriedigung der 
Schaulust des Publikums zu gebrauchen, sondern 
daß er auch ernsteren Zwecken dienstbar zu machen 
sei. Als ich vor 25 Jahren zum ersten Male die 
politische Arena betiat und in einer Wähler Ver- 
sammlung für den Wiener Gemeinderat kandidierte, 
wurde mir von gegnerischer — liberaler I — Seite 
noch spöttisch »Luftballon!«, »Luftschifferic zuge- 
rufen. Die I^ute wollten in einem Luftschiffer damals 
durchaus nichts anderes sehen, als eine Art 
Seiltänzer. 

Jetzt auf einmal — und merkwürdigsterweise 
erst seit der Katastrophe bei Echterdingen — wird 
das ganze Ballonwesen überschätzt und es 
werden von dem Lenkballon Dinge erwartet, die 
er nie zu leisten im stände sein wird. Plötzlich 
ist jetzt der Ballon das größte Kriegsmittel der 
Zakvaah, er wird eine große Rolle im Verkehrs- 



j leben spielen, für den Personen- und Güterverkehr 
dienen, kurz, man gibt sich Phantasien und Träumen 
hin, die sich nie verwirklichen werden. Ich aber, 
so viele Jahre hindurch Pionier der Sache und 
unermüdlicher Vorwärtsdränger , sehe mich auf 
einmal zur umgekehrten Rolle genötigt, zu der des 
Abmahnens und Abhaltens von Übereilungen und 
Überstürzungen! Und so wie ich seinerzeit unbe- 
kümmert um die Meinungen der Menge meine 
Pflicht getan und meiner Überzeugung energisch 
Ausdruck gegeben habe, so kann ich auch heute 
nicht umhin, dasselbe zu tun, wenn es sich auch 
derzeit nicht mehr darum handelt, vorwärts zu 
drängen, sondern — von mir unvernünftig scheinenden 
Schritten abzuhalten. Ich glaube nicht an den 
Wert des Zeppelin-Ballons, nicht an die praktische 
Verwendbarkeit der Lenkballons überhaupt. Ich 
kann daher der Kriegsverwaltung nur entschiedenst 
davon abraten, sich auf kostspielige Experimente 
in dieser Richtung einzulassen. Die bezüglichen 
Versuche werden jetzt mehrfach im Auslande ge- 
macht und es ist gar nicht nötig, daß wir auch 
noch dasselbe tun. Im heutigen Stadium ihrer 
Entwicklung sind die Lenkballons noch durchaus 
kein brauchbares Kriegsmittel, und mit dem Ab- 
warten wird daher momentan gewiß nichts ver- 
säumt. Vtchr Silberer. 



»ES HAT SO KOMMEN MÜSSEN.« 

Eine scharfe Kritik des Zeppelinschen 
Ballons. 

Unter diesen zwei Titelüberschriften veröffent- 
licht das Wiener »Extrablatt! ein fachliches Ur- 
teil über den Wert des Zeppelin-Ballons, welches 
sich mit unserem eigenen vollständig deckt und 
das um so schwerer in die Wagschale fällt, als es 
von einem Manne herrührt, der, obgleich er in 
der Öffentlichkeit nur selten genannt wird, als eine 
Autorität und als einer der erfahrensten Fachmänner 
auf technischem und physikalischem Gebiete ange- 
sehen werden muß. Der Artikel des genannten 
Blattes lautet: 

Herr Dr. Friedrich Wächter, technischer 
Rat und Referent für Aeronautik im k. u. k. 
militärtechnischen Komitee, hatte die Liebens- 
würdigkeit, einem unserer Mitarbeiter seine An- 
sichten über die Momente, die zur Vernichtung 
des Zeppelinschen Luftschiffc^s führten, darzulegen. 
Die Ausführungen dieses ausgezeichneten Fach- 
mannes, der eine sehr verantwortliche Stellung 
bekleidet, gipfeln in emer abfälligen Kritik des 
sogenannten »starren Systemsc, das dem 
Baüon Zeppelins zu gründe liegt. Herr Doktor 
Wächter, der sich mit rückhaltsloser Offenheit 
über die einschlägigen Fragen verbreitete, sagte 
ungefähr folgendes: 

»Ich bin von der Katastrophe gar 
nicht überrascht. Es hat so kommen 
müssen und Zeppelin darf von Glück, 
sagen, da^ ti'\cYv\. ^x m\\. ^^\xjl^x 5|^^\^i.^^ 
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BegleitmaoDSchaft zu gründe gegangen 
ist. Als der Erfinder Schwarz, ein Agramer, 
auf dessen Idee das Zeppelinsche Luftschiff zurück- 
zuführen ist, mir sein Projekt unterbreitete, sagte 
ich ihm: »Damit ist nichts anzufangen Ic Er reiste 
dann nach Petersburg, um beim Zaren Unter- 
stützung zu finden, wurde aber abgelehnt. Als er 
dann nach Berlin kam, fand er die Unterstützung 
der deutschen Regierung. Das Geld wurde auf- 
gebracht, das Luftschiff gebaut. Es ging aber bei 
einem der ersten Versuche — ebenfalls durch 
Feuer — samt seinem Begleiter zu 
gründe, und zwar in der schrecklichsten Weise. 
Seine Witwe hat dann dem Grafen Zeppelin das 
Projekt ihres Mannes angeboten. Dann baute Graf 
Zeppelin sein erstes Luftschiff, wobei er die intensive 
Unterstützung der Berliner militär • aeronauti- 
schen Anstalt fand. Die zwei ersten Ballons, die 
er erbaute, sind zu gründe gegangen, wie jetzt 
der dritte. Das kann aber dem unbegreif- 
lichen Enthusiasmus nicht Einhalt gebieten. 
Ich sage »unbegreifliche, denn man jagt da 
einem Phantom, einer Unmöglichkeit nach. 
Und dann: Graf Zeppelin ist weder der einzige, 
noch der erste, der mit einem lenkbaren Ballon 
geflogen ist. Die französischen Hauptleute R e n a r d 
und Rrebs haben lange vor ihm bereits schöne 
Leistungen erzielt, wobei sie nicht an die Fläche 
eines Sees gebunden waren. Santos-Dumont 
hat ein großes Vermögen der Idee des lenkbaren 
Luftschiffes geopferl, vierzehn Modelle konstruiert, 
die zum Teile hervorragende Leistungen erzielten. 
Jetzt aber hat er sich von der Undurchführbarkeit 
der Idee überzeugt und sich der Konstruktion von 
Flugmaschinen zugewendet. Auch die Lei- 
stungen der »Patriec haben Bewunderung er- 
regt — und doch ist sie am besten dort aufge- 
hoben, wo sie jetzt liegt: im Atlantischen 
Ozean, Ebeiiso ist das Zeppelinsche Luft- 
schiff die Tränen nicht wert; die ihm 
nachgeweint werden. 

Mein Urteil scheint hart. Aber bei 
aller Hochachtung für die I^bensarbeit eines 
Mannes, wie es Graf Zeppelin ist, kann ich 
mit meiner wahren Meinung nicht 
hinter dem Berge halten. Solch ein Un- 
getüm, wie der Zeppelinsche Ballon, ist, wenn 
er zu Boden gehen muß, unter allen Um- 
ständen verloren. Ein mäßiger Wind 
schon genügt, um ihn unb rauchbar zu 
machen. Je kleiner der Ballon, desto größer 
die Möglichkeit, ihn zu versichern. Unsere Kugel- 
ballons kann man bei herannahendem Sturme zu 
Boden drücken, etwa in eine Grube, so daß der 
Stoff am Boden aufliegt und der Wind über die 
Halbkugel hinwegstreicht, ohne einen Angriffspunkt 
zu finden. Das ist aber bei einem starren Ballon 
mit seiuem sechs bis sieben Meter hohen Gelüste 
ganz unmöglich. Und alle die Stangen, Streben 
und Stützen, die sich in der Luft sehr schön aus- 
nehmen, müssen brechen, aus den Fugen 
gehen, sich verkrümmen. Ein Verankern 



nützt da nichts und wenn jetzt gesagt wird, daß 
die Katastrophe des Zeppelinschen Ballons darauf 
zurückzuführen sei, daß die Pßthle, an denen er 
angeknüpft war, allzu leicht in den Boden ein- 
gerammt waren, muß ich darauf hinweisen, daß 
ich selbst gesehen habe, wie solch ein vom 
Winde erfaßter Ballon Telegraphensäulen wie Zahn- 
stocher knickt. 

Und dann, welches Spiel mit Menschenleben ist 
es doch eigentlich, wenn Leute, die von einer 
G a s k u g e 1 getragen werden und daher nicht 
einmal Zündhölzchen in der Tasche haben sollen, 
eine von Benzin getriebene Maschine in 
der Gondel haben, in der auch noch Ben- 
zinvorräte aufgespeichert sind. Der Untergang 
des Zeppelinschen Ballons demonstriert ja diese 
Gefahr eindringlich genug. 

Die Schnelligkeit der Fahrt hat mir übrigens 
imponiert. Sie betrug durchschnittlich 50 Kilo- 
meter und ich wundere mich sehr, daß der 
Stoff und das Gerüst diesen Druck ausgehalten 
haben. Dies spricht dafür, daß die Fahrt rhein- 
abwärts von einem leichten Winde begünstigt 
war. Graf Zeppelin hat auch die Strecke 
sehr geschickt gewählt, da dort bekanntermaßen 
nur selten Diabaten (Wege der Winde) sind, und 
hat sich auch einen sehr günstigen Tag mit 
leichtem Südwind ausgesucht. Daraus kann man 
ihm keinen Vorwurf machen, aber dann, bei der 
Umkehr, hat ihn der Wind im Stiche gelassen 
und es unterliegt kaum einer Frage, daß das mit 
zum Untergange des Schiffes beigetragen hat, da 
es mit einem Motor allein nicht gegen den Wind 
fahren konnte. 

Es wird berichtet, daß das Schiff auf der 
Fahrt eine Höhe von 1800 Metern erreicht hat, 
was Gasverlust verursachte Das hätte ein lenk- 
barer Ballon doch vermeiden müssen. Denn 
es ist eine alte Erfahrung aller Luftschiffer, daß 
ein Ballon, wenn er von den Strahlen der auf- 
gehenden Sonne getroffen wird, die das Gas er- 
wärmen, zu steigen beginnt, oft bis zu 5000 Meter. 
Das ist dann eine sehr kritische Situation und 
man kann sich nur durch Ausströroenlassen des 
Gases helfen, was aber wieder die Tragfähigkeit 
des Ballons beeinträchtigt. 

Im großen und ganzen : Der lenkbare Ballon 
hat gar keine Zukunft, der Kugelballon kann im 
Kriege nur als Fesselballon und nur in Festungen 
Dienste leisten und die Flugroaschine ist heute 
noch in den ersten Anfängen.« 



DER UNTERGANG — VORAUSGESAGT I 

Während alle Welt jetzt erstaunt und entsetzt ist 
iiber das große Unglück, das «lern Grafen Zeppelin wider- 
fahren ist, habe ich dasselbe nicht bloß vorausgesehen, 
sondern mit aller Bestimmtheit öffentlich voraus- 
gesagt. Hier die Belege: 

Am 20. Februar 190<) schrieb ich in der »All- 
gemeinen Sport-Zeitung« : 
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»Der Wind hat mit dem ZeppelinscheD Fahrzeug 
schon sein verderbliches Spiel begonnen, noch ehe es 
überhaupt in Tätigkeit gesetzt zu werden vermochte. 
Nachdem das FI06, auf welchem die Hütte mit dem 
Fahrzeug ruht, sich bei stürmischem Wetter schon zwei- 
mal vorher von seiner Verankerung losgerissen hatte und 
davongeichwommen war, hat sich diese Flucht bei dem 
letzten Sturme wiederholt. Diesmal aber wurde der 
Flüchtling an das Ufer getrieben, und man kann sich 
vorstellen, daß der Schiffbruch eines solchen Kolosses 
nicht vor sich gehen kann, ohne daß schwere Beschädi- 
gungen auch des riesengroßen, aber ungemein 
zarten Inhaltes erfolgen. Wohl wird versichert, daß das 
Luftfahrzeug selber nur ganz wenig Schaden gelitten 
habe, gleichwohl mögen diese traurigen Erfahrungen über 
die Rücksichtslosigkeit des Windes schon einigen der 
allzu zuversichtlichen Anhänger der phantastischen 
Zeppelinschen Maschinerie ein wenig die Augen geöffnet 
haben. Wenn der Wind mit der ganzen Geschichte schon 
so umspringt, so lange sie noch verhältnismäßig wohl- 
geborgen in ihrem Hause steckt, was wird ans diesem 
luftigen, gebrechlichen Monstrum erst werden, 
wenn es einmal, der schützenden Halle ledig, d e m W i n d e 
vöUigpreisgegebenist? — Nochmals und bestimmter 
als je vorher wiederhole ich daher meine Prognose: Das 
Zeppelinsche Luftschiff wird, wenn man dazu ganz oder 
fast ganz windstille Tage aussucht und findet, sehr wohl 
Fahrten machen können, bei denen es eine gewisse Lenk- 
barkeit zeigt. Das ist keine Frage. Es wird dann in alle 
Welt hinaustelegraphiert werden, das große Problem sei 
gelöst. Der Schluß wird aber auf alle Fälle ein F i a s k o 
mit oder ohne Katastrophe sein, sobald nämlich das 
Fahrzeug bei nur einigermaßen lebhafterem Winde wird 
landen müssen. Dabei wird es stets in Trümmer 
gehen. — Man meldet übrigens neustens, daß noch immer 
200.000 M. nötig seien, um das Fahrzeug endlich ganz 
fertigzustellen, und daß es jetzt mit den weiteren Sub- 
skriptionen so ziemlich stocke. Natürlich tragen die fort- 
währenden Fluchtversuche des Floßes, auf dem die ganze 
Hoffnung des Erfinders und seiner Freunde ruht, durchaus 
nicht dazu bei, neue Kapitalien anzulocken. Hoffentlich 
findet sich aber doch möglichst bald das noch nötige Geld, 
denn es ist in hohem Grade wünschenswert, daß das 
interessante Experiment ganz nach den Planen und Ab- 
sichten des Erfinders zur Ausführung und Erprobung 
komme. Wenn auch alle diejenigen um ihren Einsatz 
kommen werden, die sich finanziell an der Sache be- 
teiligt haben und sich derzeit noch goldene fierge davon 
versprechen, die Luftschiffahrt und die Flugtechnik werden 
unter allen Umständen aus dem bei dem Versuche zu 
machenden Erfahrungen Nutzen ziehen. Daß diese Er- 
fahrungen allerdings sehr teuer^ viel zu teuer sein werden, 
besonders wenn man erwägt, daß dieselben von praktischen 
Luftschifiern genau vorhergesagt wurden, das sind Er- 
wägungen, welche sich dann allerdings zu spät zur allge- 
meinen Erkenntnis durchringen werden. Das ist aber eine 
Sache, welche uns weiter nicht zu interessieren braucht, 
weil sie schließlich doch nur diejenigen angeht, die an 
dem Unternehmen finanziell beteiligt sind. Fl S, 

Im Februar 1906: 

»Der zweite Zeppelinsche Ballon hat also wieder ein 
Fiasko erlitten, aber ein noch viel größeres als der 
erste. . . .« 

»Man sah das Fahrzeug, nachdem die Motoren ihren 
Dienst versagt hatten, in schräger Lage, das Vorderteil 
nach oben. Aus der Garnison Weingarten requirierte 50 
Mann und Arbeiter aus Wangen vollzogen die Demontage, 
die einer Zerstörung gleichkam. Das großartige Gerippe 
wurde förmlich zusammengeschlagen. Jeder Gedanke der 
Wiederherstellung ist augenscheinlich aufgegeben. Tausende 
Zuschauer eigneten sich aus dem Trümmerhaufen Alu- 
miniumteile, Umhüllungsstoffc, Schnüre u. s. w. an. Schon 
gestern vormittags war an der Unglücksstelle außer den 
Gondeln, den Motoren und kleinen Bruchstücken des Ge- 
rippes nichts mehr von dem Luftschiff vorhanden. Das 
übrige war mit Wagen zur Bahn gebracht worden.« Dem 
Vorstehenden ist nichts mehr hinzuzufügen, es wäre denn 



die berechtigte Bemerkung, daß diejenigen dem greisen 
General einen ehrlicheren und besseren Dienst geleistet, 
die, wie wir, gleich nach dem Fiasko mit dem ersten 
Ballon die Sache als total ve r fehlt und aussichtslos 
bezeichneten, wie diejenigen, welche den Erfinder trösteten, 
das Projekt nicht ganz verwarfen, sondern dem armen 
alten Herrn neue Hoffnungen einflößten. Wieder wnrde 
also schweres Geld aufgewendet, neuerdings ein riesiges 
Ungetüm mit der Widerstandsfähigkeit eines 
rohen Eies hergestellt, wieder gab es zwei Jahre em- 
sigster Arbeit und nun abermals — eine Riesenblamage. 
Wäre da nicht die eine schon genug gewesen?« 

Im März 1906: 

»Graf Zeppelin will jetzt zum dritten Male ein Luftschiff 
bauen. Da nun allem Anschein nach die beiden ersten 
Fiaskos noch immer nicht genügend waren, um die gläu- 
bige Gemeinde des Grafen Zeppelin von der Unsinnigkeit 
dieses unglücklichen Ballonsystems zu überzeugen, so 
wird also jetzt eine dritte Million aufgewendet, um in 
2 bis 3 Jahren — das gleiche Resultat zu er- 
zielen, wie die beiden ersten Male. Wahrhaftig 
ein teurer Spaß I Drei Male stets eine Million Kosten und 
ein paar Jahre emsigster Arbeit, hierauf einige Versuchs- 
fahrten und dann — der große Krach bei der 
Landung. Für die Anhänger und die Geldgeber des 
Grafen heißt es offenbar: »Du mußt es dreimal sagen«, 
dann erst werden sie an die gänzliche Wertlosig- 
keitdesZeppelinscheuRiesenungetümes mit der 
Empfindlichkeit eines E i e s glauben müssen. Allen, 
die an diesen Experimenten nicht finanziell beteiligt sind, 
kann es schließlich gleichgültig sein, welche Summen dabei 
zwecklos aufgehen; der Fachmann wird es aber gleich- 
wohl lebhaft bedauern, daß so viel Geld nicht — besser 
verwendet wird. Was hätte sich mit den Summen, die das 
Projekt Zeppellin schon verschlungen hat und jetzt wieder 
verschlingen wird, nicht alles machen, wieviel hätte sich 
damit rationell versuchen und studieren lassen!« 

Im Oktober 1906 : 

»Zu den neuesten Versuchsfahrten sei nur fol- 
gendes bemerkt: Wir gönnen dem Herrn Grafen Zeppelin 
gewiß vom Herzen die besonders für die Laienwelt wahr- 
haft blendenden Resultate, die er b ei seinen zwei letzten 
Versuchen erzielt hat. Es darf aber doch nicht vergessen 
werden, daß die Fahrten bei fast völliger Windstille 
stattfanden und daß niemals jemand bestritten hat, daß 
ein jedes lenkbare Flugschiff, ob groß oder klein, in fast 
vollkommen ruhiger Luft eine sehr hübsche Lenkbarkeit 
erwcLsen könne. 

Man berichtet, daß bei dem ersten Aufstiege nur 
ein Wind von zwei Metern pro Sekunde geherrscht habe, 
das ist also eine so schwache Luftbewegung, daß man sie 
kaum Wind nennen kann. U nd selbst diese hat sich aber 
im Laufe der Fahrt des ersten Tages »ganz abgeflaut*. 

Höchst anerkennenswert, ja rückhaltlos 
bewunderungswürdig ist es, daß diesmal der ge- 
samte maschinelle Apparat des Riesen fahrzeuges so 
tadellos funktioniert hat. Es beweist dies jedenfalls, daß da 
ein Meisterstück an technischer Arbeit vorliegt. 

Das alles bedeutet aber noch lange nicht, wie 
schon wieder verkündet wird, die endliche »Lösung 
desFlugproblems«, denn von einer gelungenen Spazier- 
fahrt eines »Lenkbaren« in ganz windstiller Atmo- 
sphäre bis zur praktischen Brauchbarkeit eines 
solchen Fahrzeuges liegt noch immer eine abgrund- 
tiefe Kluft, die wir heute, auch nach den letzten Ver- 
suchen des Herrn Grafen Zeppelin, für ebenso un- 
überbrückbar halten wie ehedem. Darüber werden 
wohl die weiteren Versuche auch jenen Aufklärnn.^ 
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bringen, die sich heute schon an dem Erfolge der letzten 
beiden Versnche beranschen sn können glanben.« 
r. 5. 

Hieran will ich nur noch eine Bemerkung reihen : 
Alle Welt wird jetst wieder za dem Glauben mitgerissen, 
dafi die Katastrophe, die den neuesten Zeppelin-Ballon 
verschlang, nur ein gans unglücklicher Zufall verschuldet 
habe, der sich in Zukunft nicht wiederholen werde. So 
schreibt a. B. ein Blatt: 

»Das Fahrzeug wäre in seinem Element so voll- 
kommen wie das Schiff auf dem Wasser, hinge es nicht 
von Maschinen ab, deren Launen nicht zu berechnen sind, 
weil die Erfinder dieser Maschinen ihnen noch immer 
nicht jene letzte Vollendung zu geben vermochten, die für 
den Erfolg der Aeronantik unbedingt notwendig ist. Die 
Industrie der leichten Motoren hat noch eine gewaltige 
Aufgabe vor sich : sie mufi es dahin bringen, Pannen und 
Defekte so selten zu machen, dafi sie für die Praxis als 
ausgeschlossen gelten können, sie mufi jede Feuersgefahr 
beseitigen und weiter an der Verminderung des Gewichtes 
arbeiten. Ohne Panne wäre Graf Zeppelin nicht gezwungen 
worden, zur Erde hinabzusteigen, und wäre er in der 
Luft geblieben, so würde der Sturm, der sein Schiff 'zer- 
störte, anstatt dessen vielleicht dessen Fahrt gefördert 
haben. Nicht das System des Grafen ist schuld an 
der Katastrophe, sondern die Unvollkommenheit 
der Maschinen, die mit dem System nichts zu tun haben.« 

Dieser Schlufi ist total falsch und wird nur wieder 
zu ganz falschen Folgerungen fuhren I Gerade umgekehrt : 
die Unvollkommenheit der Maschinen hat zwar zu dem 
Unheil mit beigetragen, die Hauptschuld aber USllt 
nur auf das unglückliche System. Ich halte zwar von 
allen lenkbaren Ballons sehr wenig in bezug auf ihre 
praktische Verwenibarkeit, das allerwenigste aber unbe- 
dingt vom starren System. Nicht die Maschinen also sind 
es, die auch in Zukunft die lenkbaren Ballons dem Unter • 
gange zuführen werden, sondern der Wind. Bei schönem 
Wetter und nur schwachen Winden werden die Lenk- 
baren wohl oft noch eine glänzende Rolle spielen, der 
starke Wind aber wird stets ihr unerbittlicher und 
unüberwindlicher Feind bleiben. K S. 



WEITERE WARNENDE STIMMEN. 

Hiram Maxim. 
Aus London wird berichtet: Hiram Maxim, der be- 
rühmte Erfinder, der sich bekanntlich selbst ebenfalN mit 
aviatischen Problemen befafit, äufierte sich Journalisten 
gegenüber über das Zeppelinsche Luftschiff. Er sagte: »Ich 
habe keine besondere Sympathie für den BaUontypus, 
den Graf Zeppelin konstruiert hat. Ich glaube, daß die 
Lösung des Lnftschiffproblems einzig von dem Prinzip 
»schwerer als die Luft« erwartet werden kann. Ich 
habe das Problem der Luftschiffahrt selbst eingehend 
studiert und glaube, dafi man Luftschiffe nur zu Sport - 
zwecken verwenden könne. In den Kriegen werden die 
Luftschiffe überhaupt keine Dienste erweisen. 
Es gibt nur eine Methode, durch die Lüfte zu fahren, 
indem man sich eines AeropUntypus bedient, der schv^'erer 
als die Luft ist und über grofie dynamische Kraft ver- 
fügt. Es besteht gröfiere Gefahr, dafi England durch 
Schmetierlingssch wärme aus Bulgarien oder Italien, als 
durch eine auf lenkbaren Ballons transponierte Armee 
überfallen wird.« 

S u r c o u f . 

Aus Paris wird gemeldet: Der bckaunic Aeronaut 
und Ballonkoostrukteur Surcouf kritisierte heute wieder 
das Zeppelinsche Luftschiff und bemerkte, es w^undeie ihn. 
wie die Deutschen so viel Geld diesem Manne geben 



könnten. So viele Zeppelinsche Ballons gebaut würden, 
so viele Katastrophen wird es geben. 

Wilhelm Kress. 

Ingenieur Wilhelm Kress äufiert sich über die 
Katastrophe wie folgt: Es ist nicht der erste lenkbare 
Ballon, der verbrannt ist. Vor wenigen Jahren verbrannte 
Wölfert in Berlin mit seinem Monteur und später ge- 
schah ein ähnliches Unglück in Paris, wobei auch der 
Luftschiffer und sein Monteur das Leben einbüBten . 
Diesmal kann man noch von Gluck sprechen, dafi ein 
paar Leute nur verwundet wurden und Zeppelin selbst 
in dem Momente nicht dabei war. Der lenkbare Ballon, 
bei d?m Benzin, Gas und Explosionsmotor sich neben- 
einander befinden, ist viel feuergefahrlicher und alle Vor- 
sichtsmafiregehi werde j solche Unglücksfalle nicht aus 
der Welt schaffen, besonders bei einem so komplizierten 
Riesenapparate, der gleich ein halbes Dutzend Monteure 
und Chauffeure beschäftigt. 

Abgesehen von der Feuersgefahr ist ein so starre. 
Kolofi, der dabei leichter wie die Luft ist. nar dann 
sicher, wenn er in der Luft, also im Winde selbst, sich 
fliegend befindet oder in der Schutzhalle ruht. Sobald er sich 
aber auf freiem Felde oder auf dem Wasser befindet, wird ihm 
nicht nur der Sturm, sondern jeder sUrke Wind gefährlich. 

Zeppelin hat unstreitig ein großartiges Werk ge- 
schaffen und die Leistung dieses alten, zähen, energischen 
Mannes verdient mit Recht die Bewunderung der Welt. 
Welch erhebendes Bild bietet dabei das deutsche Volk! 
Wie es den Erfinder ehrt und ihn in seinem Unglücke 
erst recht stützt! Ich zweifle auch nicht mehr, dafi 
Zeppelin mit seinem künftigen starren Riesenballon bei 
günstiger Witterung 24 Stunden und auch länger mit 
50 bis 55 km die Stunde in der Luft segeln wird. Er 
hat jedenfalls das Gröfite geleistet, was bis jetzt in der 
Luftschiffahrt geleistet werden konnte, und ich, obwohl 
Gegner des lenkbaren Ballons, beuge mich vor dieser 
Gröfie. 

Dennoch erlaube ich mir auch heute freimütig aus- 
zusprechen, dafi dieser kostspielige, schwer zu hand- 
habende, vielen Gefahren ausgesetzte BallookoloB nie 
ein praktisch brauchbares Verkehrsmittel 
werden kann. Ebensowenig wird dieser Kolofi im 
Kriege viel nützen können. Vor wenigen Wochen wurde 
mir eine kleine Zündpatrone gezeigt, welche aus einem 
speziellen Karabiner auf 2000 m Entfernung einen solchen 
Kolofi sicher treffen und vernichten kann. Noch wichtiger 
zur Vernichtung dieser Luftschiffe wird der Drachenflieger 
werden, der heute freilich erst nur die ersten kurzen Finge 
durch die Luft macht, von dem aber schon heute jeder 
klarblickende Techniker weifi, dafi ei aufierordentlich 
entwicklungsfähig ist. Ich selbst habe ein Projekt für 
einen Drachenflieger, welcher ohne Anlauf von jedem 
Punkt der Erde mit mehreren Personen sich direkt in 
die Luft erheben, in der Luft stillstehen, langsam und 
schnell sich in der Luft bewegen können wird und bei 
dem schon die ersten Versuche ganz gefahrlos sein werden. 
Nach meinen bisherigen Erfahrungen ist natürlich nicht 
die entfernteste Aussicht, dafi ein solcher Apparat zuerst 
in Österreich gebaut werden sollte. Da aber im Auslande 
bereits mehrere Konstrukteure in dieser Richtung arbeiten, 
wird man. ehe ein paar Jahre vergangen sind, sicher bereits 
praktisch brauchbare Drachenflieger haben. — Dann sollen 
sich im Kriege Zeppelin-Kolosse blicken lassen. Ein 
kleiner, Binker Drachenflieger wird in einer halben Stunde 
ein halbes Dutzend dieser Ungetüme vernichten! Hier 
hat eine weitblickende Kriegsverwaltung einzugreifen. 
Jetzt aber den weit vorgeeilten Staaten im Ballonbau 
nachzuhinken, ist vergebliche Mühe — zwecklos 
hinausgeworfenes Geld!« 



HIEDURCH laden wir alle Leser dieser Nummer, 
die noch nicht Abonnenten der »Wiener Luftschiffer- 
Zeitung« sind, höflichst ein, wenn ihnen unser Blatt ge- 
fallt, d.isselbe zu pränumeriren. 
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DIE ZWÖLFSTUNDENFAHRT DES 
ZEPPELIN-BALLONS. 

Von Emil Sandt, 
(Aus der «Leipsiger Illattrterten Zeitang**.) 

Der 1. Juli des Jahres 1908 brachte eine 
Apotheose für mehr als zehnjährige Mühen; er 
wurde zum Markstein auf dem Wege, der die 
Menschheit der letzten Kultur entgegen führen soll, 
und an ihm geschah eine nationale Tat, denn an 
diesem Tage bewies der Graf Zeppelin, daß er 
für unsere Mutter Germania eine neue und überaus 
kräftige Waffe geschliffen hat. 

In aller Stille fuhren wir, Zeppelin, der 'be- 
rühmte Straßburger Meteorologe Geheimrat Her- 
gesell, Freiherr von Bassus, Dr. Stolberg, Herr 
Uhland, der Bevollmächtigte des Grafen Zeppelin 
und ich, früh um 7 Uhr mit dem Zeppelinschen 
Motorboot nach Manzell hinaus zur Halle. In der 
großen Ballonhalle war alles vorbereitet. Der Stolz 
des Grafen ist es, mit wenigen Leuten sein Riesen- 
instrument aus der Halle heraus- und wieder hinein- 
zubugsieren. Es gelang vortrefflich. Ein Beweis der 
strengen und zielsicheren Schule, die er abhält. 
In sieben Minuten schwebte der Gigant draußen 
vor der Halle. Und nun ging's hinauf. Außer dem 
Grafen Zeppelin, der die Führung übernommen 
hatte, seinem bewährten, tüchtigen Oberingenieur 
Dürr, dem Ingenieurstabe, den Monteuren und den 
Bedienungsmannschaften nur Geheimrat Hergesell, 
der Reichskommissär i3t und diese Fahrt inoffiziell 
mitmachte, und ich als einziger Passagier. Ich 
befand mich in dem Mittelsalon. Dieser heimliche 
Raum, der in den Aluminiumträgern und Ver- 
steifungen den Zusammenhang mit dem Riesen- 
schiff nirgends verleugnet, ist durchflutet von 
mattem, gelbem Lichte, das durch das undurch- 
sichtige Ballontuch, von dem seine Wände, der 
Fußboden und die Decke gebildet werden, hin- 
durchscheint. Bequeme Sitze und an feinen Ketten 
hängende kleine Tischplatten geben die Ausstattung 
für ein Kabinett her, in dem bequem ein Dutzend 
Personen Platz haben. Wie die Wände in großer 
Ausdehnung durchbrochen und durch Zelluloid- 
scheiben ersetzt sind, so ist auch der Fußboden, 
S0 weit nicht die Füße auf ihm ruhen müssen, 
durchsichtig. Man stelle sich vor : Von einem Sitze, 
der bequemen Aufenthalt in einem großen, luftigen, 
hellen Raum gestattet, sieht man zwischen seinen 
Knien hindurch die Erde und das Wasser, die 
Menschen, die Burgen und Schlösser in die Tiefe 
versinken. Man sieht die Vögel unter sich kreisen 
und man sieht an ihrem Flattern das ängstliche 
Staunen über den Riesenbau, der über ihnen seine 
souveräne Bahn zieht. Wir fuhren hinüber nach 
dem Überhnger See, ließen die Insel Mainau rechts 
tief unten liegen und überquerten das Zwischen- 
land, um vor Konstanz, das sich unseren Blicken 
in seiner ganzen breit ausladenden Lage bot, in 
das Rheintal einzubiegen. 

Ich verließ den Mittelsalon und ging durch 
den langen, hellen, ebenfalls seitlich von Ballon- 



tuch umgebenen Kielgang nach der Zelluloid- 
verschlußtür. Wenn man durch sie hindurchgetreten 
ist, steht man vor dem schmalen Aluminiumsteg, 
der in ziemlicher Neigung hinab nach der hinteren 
Gondel führt. Er ist nicht für Gäste, sondern nur 
für das geübte Personal bestimmt. Ohne anderen 
Schutz als die gleich von ihm wegstreb ^nden 
Aluminium Versteifungen und ohne Seitengeländer 
führt er, durchbrochen und mit Rippen zum 
besseren Fußfassen versehen, in 6 m Länge hinüber. 
Von unten muß das Passieren dieses Steges ge- 
fahrvoll aussehen. Hier oben weiß man nichts 
davon. Ich sah mir erst die Aussicht an. Von 
Norden her grüßte der Hohentwiel; hinter unserer 
Fahrt lag das in der Frühsonne glitzernde Schwäbi- 
sche Meer; drüben im Südosten wiegte sich der 
Thurgau in dem violetten Schein, den weite Ent- 
fernung und Berge und Wälder geben ; am Horizont 
stieg massig, breit und zackig der hohe Säntis 
empor, mit Eis und Schnee den blauen Himmel 
grüßend. Und unter uns schlängelte sich der 
jugendliche Rhein bald durch bequeme Fluren, 
bald durch Felsen, die ihn mit ihren Fangarmen 
vergeblich einzuzwängen versuchten. Ich sah hinüber 
nach den Motorluftschrauben. Graf Zeppelin hatte 
»volle Kräfte signalisiert. Das Riesenschiff zitterte. 
Aus den Schrauben waren Scheiben geworden. 
Scheiben, die bei ihrer rasenden Umdrehung die 
Sonnenstrahlen in Kupferglanz auf sich tanzen 
ließ ju und die doch durchsichtig waren wie Libellen- 
flügel. Ihr Singen glich dem tiefsten Orgelton und 
war so laut, daß die menschliche Stimme auch 
beim höchsten Schreien machtlos verhallte. 

Von der Gondel aus genießt man den Rund- 
blick besser. Auch hat man die Perspektive auf 
das Luftschiff. Es ist ein eigenes Gefühl. Man 
sieht diesen Giganten gehorsim sich sanken und 
heben, gehorsam nach links oder rechts fltegea, 
dem kleinsten Drucke von Menschenfaust erliegend. 
Er steigt und fällt nicht, indem er in der Hori- 
zontalen bleibt, sondern der ganze Riesenbau wird 
schräg gestellt ; manchmal so schräg, wie man die 
Drachen gegen den Wind stehen sieht. Bald liegt 
die vordere Gondel tief unter uns, bald müssen 
wir zu ihr schräg nach vorn hinaufsehen. Der 
herrliche Rheinfall bei Schaff hiusen kam. Der 
Graf ging sehr tief mit seinem Luftschiffe hinunter, 
um den Enfluß zu prüfen, den die durch den 
Wasserfall hc:rvorgerufenen Luftwirbel auf sein 
Fahrzeug ausüben könnten; wie er denn auch auf 
der ganzen Fahrt geflissentlich jede Schwierigkeit 
aufsuchte. Wir bogen ins Reußtal hinein. Der 
irdische Teppich rollte sich vor uns in aller 
Schöne auf. Nicht so hoch, um uns das Land als 
Katasterbild erscheinen zu lassen, und doch in 
einer Höhe, die uns einen berückenden Ausblick 
bot, flogen wir, oft gegen den Wind kämpfend 
das lange Tal flußaufwärts. Dort unten im Süden 
kam der scharfkantige Pilatus in Sicht. Bald schob 
sich Luzern heran, dieses Stäitejuwel. Der Luzerner 
See flimmerte herüber, unl dort, wo ihn die 
Sonnenstrahlen nicht trafen, lag er wie ein ^osa.^«.^ 



S16 



WIENER LÜFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



Nr. 9 



in einer Fassung, die ins Heliotrop hineinspielte. 
Es ist eine Melodie, in Farben. Unten in Luzern 
sehen und hören wir ein Toben und Schreien; 
ein jubelndes GrUfien klingt herauf. Die Straßen 
sind voll von buntgekleideten Menschen; die 
Dächer sind alle besetzt Zeppelin steuert sein 
Luftschiff hinunter und läßt es dicht über der 
Stadt in Kirchturmhöhe mit voller Kraft dahin- 
schießen^ mit niemals versagender He rrschergewalt 
sein Fahrzeug jeder Schwenkung unterwerfend. 
Wir zogen über den Vier wald stätter See entlang. 
In den Lüften klingt es vom Rütli, von Küßnacht, 
vom Meister Teil. Der Rigi schaut erstaunt herüber. 
Es ist, als wenn er sagte: Wie seid ihr kühn, ihr 
Menschenkinder! — Und wenn ein solcher himmel- 
anstrebender Berg eine Seele hätte, mußte ihn ein 
Grauen überkommen. Wie lag er stolz und trotzig 
da. Man mußte mühsam klettern, um seinen 
Scheitel zu erreichen, oder in seine Furchen 
eiserne Schienen zwängen, um von seiner Spitze 
die Morgensonne zu begrüßen. Und nun — wie 
ist er klein geworden. Und demütig muß er sein. 
Herr ist der Mensch geworden. Und der der 
Menschheit Schwingen geschenkt, das ist ein 
Deutscher, das ist der Graf Zeppelin. 

Wir flogen über Küßnacht hinüber nach dem 
Zuger See, hinauf nach Norden bis Zug, von einer 
Triumphstätte zur andern. Und von Zug aus kam 
eine wichtige Aufgabe, die Geheimrat Hergesell 
dem Luftschiffe gestellt hatte. Quer hinüber sollte 
es uns tragen zum Züricher See. Die Motoren 
krachten und rasselten, die Luftschrauben heulten 
ein tiefes, dröhnendes Lied. Dem Luftschiff wurde 
abgezwungen, was es nur irgend hatte. Der Wind 
stand uns in voller Stärke unserer eigenen Fahrt 
entgegen. Fast 50 km Geschwindigkeit. Und er 
hatte sich in einen Sattel eingeklemmt und zwängte 
sich durch den Engpaß hindurch. Es wäre ein 
leichtes für den Grafen gewesen, hoch zu gehen; 
aber seine Absicht war nicht. Widerstände zu um- 
gehen, sondern sie aufzusuchen. Und so oft der 
schwimmende Gigant Miene machte, auszuweichen, 
immer wurde er wieder sofort in die Bahn hinein- 
gezwungen. Unten im Tal sahen wir an dem 
scharfgezeichneten Schatten des Luftschiffes, wie 
es sich mühsam von Baum zu Baum quälte; ja, 
auf Minuten sah es aus, als ständen wir über- 
haupt still, trotz der infernalischen Musik, die die 
Schrauben machten. Dann wieder schob sich die 
Spitze etwas vor, bis endlich der Mensch wieder 
gesiegt hatte, wieder Herr geworden war: unser 
Gigant steckte die Nase in das freie Luftmeer, 
wir hatten uns durch den Engpaß hindurch- 
gezwungen und nun ging es in voller Fahrt vor- 
wärts. Der Riesenschatten da unten zog mit der 
Geschwindigkeit eines Vogels über Berthe, Täler, 
über Senkungen, über Klüfte und Spitzen, quer 
über Eisenbahmläramc und Straßen, cjucr über 
Wasser und Land. Über VVinterthur ging der Flug 
nach FrauenfeUi, über Rorschach nach Bregenz, 
bei Lindau vorbei wieder heim. Umi unten immer 
Staunen und Jubel und tosendes Grüßen. 



DIE BERLINER LENKBALLONS. 
AUFSTIEG DES DEUTSCHEN KRONPRINZEN. 

Der neue Parscyal-Balloa der Motorluftschiff- 
StadiengeselUchaft wird jetzt fleißig ausprobiert. Am 
14. Augast machte er eine 2ViStündige Luftreise am 
Berlin. Man berichtet darüber: 

»Es wehte draußen vor der Stadt eine frische Brise 
und ein tiefer Wolkenschleier war über dem Tegeler 
Schießplatz gelagert, als das Luftschiff um 6V4 Uhr unter 
Führung yon Hauptmann von Kehler mit Herrn Haupt- 
mann von Krogh und Mechaniker Kiefer seine Fahrt an- 
trat. In eleganter Linie und ohne Ballastabgabe erhob es 
sich gegen Westen, drehte darauf steuerbord ab und ent- 
schwand in der Dunstschicht alsbald in der Richtung 
nach Reinickendorf den Blicken der wenigen Zuschauer. 
In flotter 2ViStändiger Fahrt und in einer Höhe von 
200 — 400 m ging sodann die Reise rund um Berlin über 
Pankow, Weißensee, Stralau, Oberschöneweide in der 
Richtung nach Britz. Das Fahrzeug überquerte sodann 
das Tempelhofer Feld und schlag die Richtung nach 
Friedenau und dem Grunewald ein, um längs der Bahn 
über Steglitz, Schlachtensee und Wannsee den Heimweg 
anzutreten. Gegen ^^9 Uhr erschien es frisch und prall 
wieder auf dem Tegeler Schieflplatz, wo es in Gegenwart 
des Inspekteurs der Verkehrstruppen, General von Lyncker, 
glatt landete. Die durchfahrene Strecke rund um Berlin 
betrug 88 km, die in knapp 2^1 Stunden zurückgelegt 
worden sind, zuweilen unter heftigen Luftwiderständen, 
die durch Böen verursacht worden waren.« 

Am 15. August fanden abermals Probefahrten statt. 
Der »Berliner Lokalanzeiger« berichtet hierüber: 

»Die Fahrübungen des neuen Parseval-Ballons hatten 
ein zahlreiches Publikum nach dem Tegeler Schiefiplatz 
gelockt. Die Motorluftschiff-Studi enge Seilschaft unternimmt 
diese Manöver zur Ausbildung ihres Personals und nament- 
lich verfolgen diese Fahrten den Zweck, dem neuen Aero- 
nauten der Gesellschaft, der an Stelle des jetzt bei der 
Firma Siemens & Schuckert befindlichen Hauptmanns von 
Krogh getreten ist, in die Technik des Motorballon- 
betriebes einzuführen. Gegen 4 Uhr wurde das Luftschiff' 
von den Versuchsmannschaften aus der Ballonhalle nach 
dem Tegeler Schiefiplatz gebracht und alsbald begann es, 
mit Hauptmann von Krogh, Oberleutnant Stelling, Werk- 
meister Weik und Mechaniker Jaeckel in der Gondel, 
einige Rundfahrten über den Schiefiplatz und den Tegeler 
Forst zu machen, die sich einerseits über Tegel bis an 
das Weichbild von Spandau, anderseits zu den Rehbergen 
erstreckten. Die Fahrten gingen zumeist in einer Höhe 
von 200 m vor sich, jedoch führten aufsteigende Luft- 
strömungen einmal das Fahrzeug aus seiner Gleichgewichts- 
lage bis zu einer Höhe von 4Ü0 m, aber mit Hilfe der 
Höhensteuerung und Volldampf wurde dieser Strömung 
sofort erfolgreich entgegengearbeitet. Das Fahrzeug zeigte 
im übrigen wieder seine bisher bewiesene grofie Stabilität 
in der Längs- wie Querachse und eine bemerkenswerte 
Geschwindigkeit. Um 4 Uhr 50 Minuten erschien das 
Luftschiff wieder über dem Schiefiplatz, um zur Landung 
SU schreiten. In schön geschwungenen Linien stieg es 
ohne Ventilzug aus der Höhe von 200 m herab, streifte 
hiebei mit der Takelung die Krone einer Fichte leicht, 
ohne jedoch den geringsten Schaden zu nehmen, und 
landete glatt. Nachdem ein anderer Chauffeur in der 
Gondel Platz genommen hatte, stieg es zu einer zweiten 
Fahrt über dem Schiefiplatz uuf, die sich bis 5 Uhr 
35 Minuten ausdehnte, worauf das Schiff prall und glatt 
nach der Ballonhalle zurückgebracht wurde.« 

Am 17. August setzte der Ballon seine Übungsfahrten 
fort. Nachdem der Motorballon aus der Halle nach dem 
Tegeler Schießplatz gebracht worden war, erhob er sich 
bei leichtem Nordwind, um einige Rundfahrten in etwa 
20'! m über dem Schießplatz zu machen. In der Gondel 
befauden sich Oberleutnant Stelling, Ingenieur Kiefer 
und der Mechaniker Troschwit^, während Hauptmann von 
j Krogh die Führung hatte. In guter Stabilität umkreiste 
der Ballon den Tegeler Forst und führte verschiedene 
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Manöver aus, die der Horizontalsteuerang galten. Der 
Abstieg erfolgte gegen '/4I2 glatt, indem der Ballon in 
'weit ausholenden Spiraleo dynamisch (ohne Yen tilsug und 
Ballastabgabe) sanft aus der Höhe herabstieg. Zu der 
nächsten Fahrt, die alsbald begonnen wurde, nahmen sechs 
Personen in der Gondel Platz: Hauptmann von Kehler, 
Major Sperling vom Luftschifferbataillon, Hauptmann von 
Krogh sowie als Gast das Mitglied des Deutschen Aero- 
Klubs, Herr Robert Warschauer, und ferner die Me- 
chaniker Weik und Troschwitz. Der Ballon bewegte sich 
dabei eine Viertelstunde über dem nördlichen Teil des 
Schie6platzes in etwa 250 m Höhe. 

Bei dem forcierten Abstieg am Schlüsse dieser Fahrt 
zog sich Hauptmann von Krogh einen leichten Unterarm- 
brach zu. 

Am 18. August wurde nach längerer Pause das 
Militärlnftschiff herausgebracht. Im Laufe des Tages 
^vurde dasselbe zunächst durch eine l'/4Stündige Probe- 
fahrt auf seine Manövrierfähigkeit geprüft und dann schritt 
man zur Vorbereitung einer Nachtfahrt. Von der letzteren 
berichtet folgende Schilderung: 

»Auf dem Dache der Ballonhalle brennen die Bogen* 
lampen und erhellen mit ihrem Licht weithin das zum 
Kasemement gehörende Ge)ä'.de. Vom Bretterzaun, der 
dieses Gelände umgibt, sind einige Planken niedergelegt, 
und an der geöffneten Stelle sind Soldaten postiert, die 
si.'h ansammelnden Leute zurückzuhalten. Es sind ihrer 
nicht allzu viel ; Ausflügler zumeist, die den Spindauer 
Weg entlang gekommen sind, und die nun der von der 
Ballonhalle ausgehende Lichtschein angelockt hat. Es ist 
gegen 10 Uhr, als die Türen der Halle sich öffnen und 
zur Gewißheit wird, was bisher als Gerücht die Menge 
beschäftigte : daß nämlich mit dem lenkbaren Luftschiff 
eine Nachtfahrt . geplant sei. Schon drängt auch durch die 
weiten Portale die Spitze des Ballons sich heraus. Aus 
dem Innern der Halle dringen laute Kommandorufe und 
plötzlich läßt sich auch ein ohrenbetäubender Lärm ver- 
nehmen. Man hat die Motoren angelassen, um sie noch 
einmal zu prüfen. 

»Inmitten des Terrains wird haltgemacht. Ein selt- 
sames Bild. Der von tiefem Dunkel eingehüllte Platz, der 
wolkenbedeckte Himmel und von diesem sich abhebend 
das gigantische, gelblich schimmernde Schiff. Kein 
Lüftchen regt sich, und still und starr hängt es über den 
Häuptern. In erwartungsvollem Schweigen blickt alles zu 
dem Koloß empor. Auch die Soldaten stehen stumm an 
ihren Leinen. Nun besteigt eine Gruppe von Offizieren 
mit einem Herrn in Zivil die Gondel. Unter den Offizieren 
befinden sich die Majore Gross und Sperling. Der Herr 
in Zivil ist der Ingenieur Basenach »Lüften!« tönt es, 
und etwas höher steigt das Schiff. »Loslassen!« heißt das 
zweite Kommando. Die Maschinen setzen ein, die Flügel 
beginnen ratternd zu kreisen, und empor schwebt der 
Ballon. Jetzt fällt auch ein Lichtstrahl auf die nächtliche 
Ebene. Er kommt von den Laternen der Gondel, und wie 
von Sternen blitzt es von dort auf, als das Schiff höher 
und höher steigt. Nach Tegel zu nimmt es seinen Kurs 
und bald ist es in Nacht und Wolken verschwunden. 
Und wohin die Fahrt? Nach Hamburg, so heißt es, soll 
sie gerichtet sein und (hin und zurück) zwölf Stunden 
dauern. 

»Nur einige Touren haben die Maschinen gemacht. 
Dann verstummt der Lärm und mau hört nur wieder 
kurze Kommandorufe. Jetzt heißt es; »Ballon marsch!« 
und in dem nächtigen Dunkel wird etwas sichtbar, das 
gleich einem riesigen Fisch über dem Boden schwebt. Es 
ist das Luftschiff, das von Soldaten an Leinen gehalten 
hinüber zum Schießplatz geleitet wird.« 

Zur Vervollständigung dieses Berichtes wird noch 
gemeldet : 

»Der Militärballon des Luftschifferbataillons, der am 
17. August abends um 10 Uhr von Reinickendorf 
zn einer längeren Nachtfahrt aufgestiegen war, hat eine 
prächtige Reise von viereinviertel Stunden gemacht. 
Nachdem das Lufschiff von den Versuchsmannschaften 
anter dem Kommando des Hauptmannes von Jena aus 
der Ballonhalle nach dem Tegeler Schießplatz geführt 



worden war und der Kommandant des Bataillons, Major 
Gross, mit Major Sperling, Ingenieur Basenach und einem 
Mechaniker in der Gondel Platz genommen hatte, nahm 
der Ballon zuerst seinen Weg in der Richtung der 
Tegeler Gaswerke. Doch bald drehte das Fahrzeug back- 
bord ab, und nun ging es mit der Geschwindigkeit von 
12 Sekundenmeter und in einer Höhe von 300 m auf den 
Tegeler See zu. Noch lange Zeit sah man bei der klaren 
Atmosphäre das Blink feuer nach dem Tegeler Schieß- 
platz, der nun bald von den wenigen Zuschauern und den 
Mannschaften geräumt war, herüberblitzen, bis auch der 
gelbe Riese schließlich über Spandau den Blicken ganz 
entschwand. 

»Jetzt ging es, wie beabsichtigt, längs des Bahn- 
körpers der Hamburger Strecke über Finkenkrug, Nauen , 
Paulinenaue auf Neustadt au der Dosse zu, dessen Lichter 
die Luft«chiffer in der erst en Morgenstunde blitzen sahen. 
Das Fahrzeug trat nun seinen Rückweg an, auf dem sich 
das Luftschiff zumeist in einer Höhe von 400 m, die 
jedoch einmal auf dynamischem Wege erfolgreich bis zur 
Höhenlage von 900 m überschritten wurde, bewegte. 
In ungefähr 600 m über der Erde erschien es sodann 
gegen 2 Uhr wieder über der Tegeler Forst. Rasch 
wurde es auf dem einsamen Schießplatz wieder lebendig, 
man hörte schrilles Pfeifen und scharfe Kommandorufe, 
die Versuchsma nnschaften, die sich in ihren Quartieren im 
Alarmzustande befunden hatten, eilten über das Feld, um 
dem Luftschiff seine Landung zu erleichtem, während die 
Posten anhaltend Blinksignale mit dem Luftschiff aus- 
tauschten . 

»Die Uhr des Turmes des Luftschifferbataillons 
schlug gerade 2 Uhr, als das Schiff in majestätischer Ruhe 
und in vollkommener Stabilität nur mit Hilfe seiner Höhen- 
steuerung und Luftschraube und in kurzen Windungen 
seinen Abstieg begann, der eine Viertelstunde später durch 
eine glatte Landung beendigt war. Die Luftschiffer ent- 
stiegen sodann der Gondel, während der Ballon von den 
Mannschaften nach seiner Halle zurücktransportiert wurde. 
Das Luftschiff wie seine Organe hatten währe od der Fahrt 
hervorragend funktioniert unl die Motoren tadellos und 
ohne Unterbrechung bis zum Abfangen des Schleppseils 
gearbeitet, und ebenso hatten die Navigationsinstrumente 
gute Dienste geleistet. 

»Diesem nächtlichen Fahrminöver, das nur einen 
interessanten Versuch darstellen und in seinem ganzen 
Verlauf einen Beweis für die Sicherheit der Führung des 
Ballons des Nachts bei bewölktem Himmel geben sollte, 
wird demnächst eine über die ganze Nacht sich erstreckende 
Fahrt folgen.« 



Das Parsevalsche Luftschiff soll jetzt von der deut- 
schen Militärbehörde übernommen werden. Vorher wird 
der Ballon einer ganz besonders strengen Prüfung durch 
Fachleute unterzogen. Die letzte Entscheidung über das 
Ergebnis der Abnahmefahrt liegt b^im Kriegsministerium. 
An der Spitze der Abnahmekommission steht der Chef 
der Verkehrsabteilung im Knegsministerium Oberst- 
leutnant Schmiedecke. Außerdem gehören der Kom- 
mission Offiziere des Kriegsministeriums und erfahrene 
Offiziere der Lufts .hiffertruppe an. Die Kommandierung 
dieser Offiziere dürfte dieser Ta ge erfolgen. Oberstleutnant 
Schmiedecke wird in der Gondel des »Parseval« die Ab- 
nahmefahrt mitmachen. Nach der Fahrt wird Oberst- 
leutnant Schmiedecke seine und die Beobachtungen der 
anderen Mitglieder der Kommission in einem Berichte für 
den Kriegsminister von Einem niederlegen. Dieser Bericht 
wird bei der Heeresverwaltung für den Ankauf oder für 
die Ablehnung des »Parseval« maßgebend sein. Der In- 
spekteur der Verkehrstruppen, Generalmajor Freiherr von 
Lyncker, wird als Zuschauer der Abnahmefahrt beiwohnen, 
ohne sie indessen in der Gondel mitzumachen. Die ge- 
samte Abnahmeprüfung wird vollkommen kriegsgemäß an- 
gelegt werden, und zwar unter Zugrundelegung einer 
taktischen Aufgabe, die der für den »Parseval« im Kriege 
in Aussicht genommenen Tätigkeit angepaßt ist. 
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Berlin, 19. Augast. — Das Militärluftscliiff »Grofi« 
bat heute morgens 1 Uhr den Versuch gemacht, eine 
Dauerfahrt von 10 — 12 Stunden zu unternehmen. Der 
Ballon sollte bis an die Nordsee in der Gegend von Ham- 
burg fahren. Er mußte jedoch nach 2'/, Stunden die Fahrt 
abbrechen, da ein Motordefekt eingetreten war. Um 
Vt^ Uhr morgens mußte der Ballon wieder auf den Anf- 
stiegplatz zurückkehren. 

Berlin, 10. August. — Herzog Ernst von Sachsen - 
Altenburg, der Präsident des Deutschen Acro-Klubs, 
nahm heute an einer anderthalbstündigen Fahrt des 
»Parseval« unter der Führung des Hauptmannes von 
Kehlor teil. Das Wetter war herrlich, der Wind, der vor 
der Fahrt kräftig geweht hatte, flaute auf ungefähr 5 m 
in der Sekunde ab. Herzog Ernst, der als eifriger Acronaut 
schon im vergangenen Jahre eine Fahrt im Motorluftschiffe 
unternommen hatte, bestieg die Gondel, in der außerdem 
Hauptmann von Kehlcr, Ingenieur Kiefer und Werk- 
meister Weik Platz genommen hatten. Im Glänze der 
untergehenden Sonne stieg das Luftschiff unter laaten 
Beifallskundgebungen des Publikums in flotter Fahrt auf 
und begann in 200 — 300 m Hohe über dem Schießplatz 
eine halbe Stunde lang zu kreisen und Fahrmanöver aus- 
zufuhren, bei denen auch Herzog Ernst zeitweise das 
Steuer führte. Um '/4Ö Uhr erfolgte eine glatte Landung 
auf dem Schießplatz. Der Herzog gab seiner Freude über 
die herrliche Fahrt und die dabei erzielte Geschwindigkeit 
— man schätzte sie bei voller Tourenzahl auf gut 13 //« 
in der Sekunde — lebhaften Ausdruck. 

Berlin, 21. August. — Mit dem Militärballon hat 
heute der deutsche Kronprinz seine erste Luftfahrt ge- 
macht. Er stieg mit dem Militärballon um ^'^7 Uhr abends 
von dem Tegeler Schießplätze in die Höhe und blieb 
eine halbe Stunde mit dem Ballon in der Luft. 

Der Kronprinz war um ^/jG Uhr mit der Kron- 
prinzessin auf dem Tegeler Schießplatze erschienen, be- 
sichtigte vorerst die Ballonhallen und ließ sich von Major 
Gross und Hauptmann Parseval die von diesen beiden 
Offizieren konstruierten Ballons erklären. Sodann wurden 
die beiden Ballons von Soldaten auf den Schießplatz ge- 
bracht und Probefahrten unteinomnien. Zuerst stieg der 
Grosssche Militärballon unter Führung des Majors von 
Sperling in die Höhe und dann der Parseval-Ballon unter 
Führung des Hauptmanns von Kehler. Beide Ballons 
unternahmen Probefahrten in der Dauer von je einer 
Viertelstunde. Um */,7 Uhr stieg der Kronprinz in die 
Gondel des Militärhallons, während die Kronpnnzcs.sin 
auf einem Hügel /uiücklie1>, um den Aufstieg und die 
Fahrt /-u beobachten. Der Ballon erreichte eine Höhe von 
3(X) m und beschricl) mehrmals einen Kreis um den Schieß- 
platz, wobei veischieiiene Steuermanöver ausgeführt wunit-n. 
Dann landete der Ballon knapp vor der Kronprinzessin 
und der Kronprinz verließ die Gondel. Kr tprach sich 
ganz cnizüi-kt über die Fahrt aus, insbesondere über die I 
Aussicht, welche man vom Balkm ans genießt. Der Krön- * 
prinz versprach, demnächst wiederzukommen, um mit dem 
Parseval-Ballon aufzusteigen. 

Berlin, "2*2. Augusl. - Der Parseval-Ballon hat heute 
bei seinem Aufstiege einen großen Defekt erlitten. Ähn- 
lich wie beim Zeppelin-Ballon brach nämlich infolge des 
Sturmes ein Kühler, wodurch dem Motor ein erhebliiher 
Teil seiner Aktionsfähigkeit benommen wurde. !.'cr Ballon, 
der um lU Uhr vormiti;ij»> aufstieg. muLile infolgedessen 
in Wiltenau durch r.iM'hes Öffnen der K cißleine nieder- 
gehen. Der Ballon wurde vollst.iiidig vom Gas culletrt. Kr 
wird nach Berlin zurückgebracht und hier repariert weiden. 
In der nächsten Woche winl ei n«'U gefüllt weiden und 
seine nächste Dauerfahrt zum /wecke der behördlichen 
Übernahme untcrnehmeu. 
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WILBUR WRIGHT FLIEGT. 

Wilbur Wright und seine aviatischen Fähigkeiten 
sind nun endlich aus dem. mysteriösen Dunkel, in das sie 
bisher gehüllt waren, in das Licht der öffentlichen Be- 
urteilung getreten: man muß gleich hinzufügen: zu ihrem 
größten Vorteil. Solange nämlich die Wrights ihre Arbeiten 
mit undurchdringlichen Vorhängen den Blicken der Au6en- 
welt entzogen, war der Verdacht einigermaßen gerecht- 
fertigt, daß hinter besagten Vorhängen viel weniger zu 
verbergen sei, als es die Wrights gerne glauben machen 
möchten. Jelzt fällt diese ungünstige Wirkung weg: Wilbur 
Wright läßt sich in Frankreich bei der Arbeit sehen und 
kontrollieren, nur vorläufig nicht gern — photographieren. 

Was es in Le Maus, dessen Umgebung Wilbur 
Wright für seine Experimente gewählt hat, zu sehen gab 
war für den Amerikaner recht empfehlend. Man gewinnt 
den Eindruck, als wäre seine Behandlung der Flugauf- 
gaben viel besser durchgearbeitet und solider fundiert als 
diejenige seiner verschiedenen französischen Kollegen. 

Am 8. August zeigte Wright auf der Rennbahn 
von Uunaudieres, welche an der Straße von Le Nlans 
nach Tours gelegen ist, zum ersten Male den Franzosen, 
was er kann. Das heißt, er führte nicht ganz aus; er skiz- 
zierte nur, aber in einer Weise, die auf vieles schließen läßt. 

Der Flugapparat Wilhur Wrights besteht, wie man 
uns mitteilt, in seinen Hauptteilen aus zwei parallelen, 
unten leicht konkaven Leinwand-Tragflächen von 12'50 m 
Länge und etwa 2 m Breite, die, durch Holzleisten verbunden, 
in einem Abbtaude von 2 40 m übereinander angeordnet 
sind. Vorne befindet sich ein zweiflächiges horizontales 
Tiefensteuer und hinten ein ebenfalls zweiflächiges verti- 
kales Richtunj;ssteuer, mit dem das Gerüst abschließt, denn 
der Flieger besitzt keinen Schwanz. Der Motor, ein Vier- 
zylinder, 2~> H. P., mit Kupferröhrenradiator, automatischen 
Zulaßventilen, Magnetzündung, aber ohne eigentlichen Ver- 
gaser, hat seinen Platz zwischen den zwei großen Trag- 
Ihclien in deren mittlerem Abteil, ein wenig rechts; links 
von dem Äloior befindet sich der auch für zwei Personen 
genügende Sitz des Piloten und daneben ein Hebel, dessen 
Handhabung mittels eines sinnreichen Systems von Rollen 
mit Stahldrähten die gegliederten Tragflächen zu krümmen 
gestattet, was die Stabilität des Apparates auch bei starkem 
Winde bewirkt. Die Kraft des Motors wird durch zwei 
in Röhren laufende lanue Ketten auf zwei hinter dem 
mittlere:n Abteil, rechts und links, angeordnete hölzerne 
Schrauben, jede von '2'hO m Durchmesser, übertragen, die 
sich in entgegengesetzter Richtung drehen. Der Apparat 
besitzt keine Räder, sondern ruht tief, kaum ^ cm über 
ilem Boden auf zwei langen Schlittenkufen. Zum Start 
dient eine 20 w lange Holzscliiene, auf welche der Flieger 
derart gestellt wird, daß eine Rinne des mittleren unteren 
Teiles die .Schiene einfallt. Sobald die Schrauben in 
Tütiiikeit treten, beginnt der Apparat auf der Schiene zu 
;:leiien, un»' er erhebt sich dann von ihr in die Luft. 
Ilorrseht völlige Windstille, >o wird der Flieger durch die 
Kraft \on .^X)«;' schweren Gewichten, welch:: von einem 
etwa \'l m hohen bockartij^en lierüst herabfallen, mittels 
Seilen un<l Rollen aul die Schiene geschnellt. Der Lancier- 
ap|).»ral gleicht einer der Wurfmaschinen, die im altrömi- 
schen Hee:e üblich waren. 

Sehon des Mor;^ci;s fanden sich am H. August zahl- 
reiche Besucher bei Wright ein, der sich indes vor- 



Nr. 9 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



219 



mittags nicht sehen liefi. Er arbeitete wohl noch an seinem 
Klieger. Um 11 Uhr eilte alles zam Frühstück. Um 
^/a2 Uhr war die Menge wieder zurück und Wilbur 
VTright anscheinend noch immer bei der Arbeit. Nun- 
mehr kündigte Mr. Berg an, daß Mr. Wright nicht aus 
dem Schuppen herauskommen würde, wofern die anwesenden 
Photographen sich nicht verpflichteten, keine Aufnahmen 
▼on dem Apparat zu machen; Wilbur Wright habe sich 
kontraktlich gebunden, Tor einem gewissen Termin keine 
Photographie des Apparates anfertigen zu lassen ; das aus- 
schliefiliche Recht photographischer Wiedergabe habe 
sich das »Century Magazine« gesichert. 

Die Photographen, die sich in Massen eingefunden 
hatten, machten lange Gesichter, fügten sich aber schlieB- 
lich. Alle Kameras verschwanden und die Photographen 
gingen das Feld ringsum ab, um sich zu vergewissern, 
daß keine Amateurphotographen bei der Arbeit seien. 

Um 3 Uhr fanden sich Blöriot und Archdeacon ein. 
Wilbur Wright bringt nunmehr die Maschine ins Freie. 
Der Schwanz des Apparates wird in seiner Position 
fixiert und um 3 Uhr 45 Minuten wird die Maschine 
nach der Anfflugsschiene gerollt. Während des Transportes 
verschiebt sich eines der Räder und die Leinwand der 
unteren Gleitfläche bekommt ein Loch. Mr. Wright be- 
sichtigt den Schaden sorgfaltig und konstatiert, daß ein 
aufgeleimter Fleck alles in Ordnung bringen kann. 

Um 4 Uhr 5 Minuten wird die Maschine auf die 
Aufflugschiene gestellt, zehn Minuten später legt Wilbur 
Wright im Schuppen sein Arbeitsgewand an und dann ist 
er bis 5 Uhr 30 Minuten damit beschäftigt, alle Teile 
der Maschine eingehend zu besichtigen und sich zu ver- 
gewissern, daß alles in Ordnung ist. Hierauf kurbelt er 
den Motor an, der seit einem Monat nicht gegangen ist. 
Eine kurze Verzögerung tritt ein, als deren Ursache sich 
ein Kurzschluß infolge des Aluminiumanstriches heraus- 
stellt, den Wilbur Wright überall aufgetragen hat. End- 
lich geht alles nach Wunsch. Man sieht, wie die Propeller 
sich langsam zu drehen beginnen : ihre Tourenzahl beträgt 
400 Touren in der Minute. 

Zehn Minuten nach 6 Uhr wird die Aufflugkatapulte 
bereitgestellt, die Gewichte werden an dem Seil befestigt 
und das Seil an der Maschine fixiert. 

Punkt '/,7 Uhr nimmt Wright auf dem Lenkersitze 
Platz. Nach einer kleinen E^ause, verursacht durch eine 
Funktionsstörung im Motor, gelingt der Start prächtig. 
Die Katapulte wirkt großartig und Wright schießt in die 
Luft hinaus, während die Zuschauer ihm staunend nach- 
blicken. Etwa 40 m nach dem Abfluge wendet, beschreibt 
er einen Bogen und wendet wieder, wie es ihm beliebt. 
Es webt gerade eine leichte Brise aus Nordwest. Mit 
Gläsern bemerkt man, daß Wright beim Wenden den 
Neigungswinkel der Tragflächen ändert und wie mit einem 
Zweirade die Kurven nimmt. Der große weiße Vogel setzt 
über einige kleine Tannen und kehrt zu seinem Ausgangs- 
punkt zurück. Er beschreibt dann einen zweiten großen 
Kreis mit außerordentlich scharfen Kurven, wobei er sich 
fast ganz auf die Seite legt. Endlich landet er sicher und 
sanft in der nächsten Nähe des Aufstiegspunktes. 

Wright wird allgemein beglückwünscht. Er erklärt 
aber, er sei nicht ganz zufrieden. Kr habe während des 
Fluges mindestens zehnmal Mißgrifl'e begangen, da er der 



Handhabung des Fliegers etwas entwohnt sei. Bei dem 
nächsten Versuch hoffe er, den Apparat besser zu meistern. 

Alle Augenzeugen waren von der Gewandtheit und 
Sicherheit, mit der Wright in der Luft — und zwar in 
15 m Hohe — manövrierte, entzückt. Zwei russische 
Offiziere, die als Stellvertreter ihrer Regierung erschienen 
waren, erklärten, daß sie manchen Flügen in Issy bei- 
gewohnt, aber niemals so Außerordentliches gesehen 
hätten. Der Apparat scheine schon jetzt für militärische 
Zwecke verwendbar. 

Archdeacon meinte, die Maschine habe ihre Leistungs- 
fähigkeit glänzend erwiesen, doch müsse man die französi- 
schen Apparate insofern als überlegen erachten, als diese 
Räder besitzen und überall ohne Hilfe von Schienen 
starten können. Diese Kritik wird von einigen geteilt, 
doch angesichts des prächtigen Aufstieges, der glatten 
und sicheren Landung begeisterte sich die Mehrheit für 
das Wrightsche System. 

Die Dauer des Flugezperimentes hat 1 Minute 
46 Sekunden betragen. In ihr liegt die Bedeutung dieser 
ersten Leistung natürlich nicht, sondern in der Sicherheit 
und Eleganz der Bewegungen sowie in der Flughöhe 
(15 m). Die Fluggeschwindigkeit hat sehr verschiedene 
Schätzungen erfahren: 70—120 km pro Stunde. 

Seiner ersten Probefahrt ließ Wright Montag den 
9. August und an einigen anderen Tagen weitere 
Experimente folgen, die gleichfalls sehr befriedigend ver- 
liefen. Man wird wahrscheinlich bald von einer großen 
Leistung des Wright-Fliegers berichten können. 

Über die Experimente wird ferner gemeldet: 

Paris, 10. August. — Wright unternahm gegen 7 Uhr 
abends zwei Aufstiege. Der Start erfolgte bei nur leichtem 
Wind. Beim erstenmal unterbrach Wright den Flug, da 
er bei einer Wendung von Bäumen behindert wurde. 
Nach dem zweiten Start beschrieb er in einer Höhe von 
15 m in der Luft eine Schleife in der Foim einer Acht, 
die glänzend gelang. Er stellte hierauf den Motor ab und 
landete glatt. Wright führt noch keine längeren Flüge 
aus, weil der verletzte Arm rasch ermüdet. 

Paris, 11. August. — Ein Studienkomitee mit Lazare 
Weiller an der Spitze will Wright eine halbe Million 
Francs für die Patente zahlen, sobald von dem Ameri- 
kaner zwei Flüge von je 50 /^^ bei mittlerer Windstärke 
ausgeführt worden sind. 

Le Maus, 12. August. — Wright unternahm gestern 
einen neuen Flug und beschrieb in verschiedenen Höhen 
drei große Kreise in 3 Minuten 43 Sekunden, wobei er 
(>5 km pro Stunde zurücklegte. Er wird wahrscheinlich 
erst in der kommenden Woche seine Versuche fortsetzen. 

Le Maus, J2. August. — Die Rennbahn von 
Hunaudiires ist in einemfort von Neugierigen umlageit, zum 
großen Mißvergnügen des Amerikaners, der sich durch 
die Menschenmenge bei seinen Versuchen gehindert fühlt. 
Um den ungeduldigen Zuschauern aber doch ein Schau- 
spiel zu bieten, unternahm Wright heute um 7 Uhr 
58 Minuten früh einen Flug. Doch tiug er Vorsorge, daß 
keine allzu große .Schar von Neugierigen sich herandränge. 

Gleich der erste Versuch war von einem vollkommenen 
Erfolg begleitet. Der Drachenflieger zog in elegantem .Stil 
durch die Lüfte und erhielt sich 10 Minuten 52^/5 Sekunden 
schwebend. 

Bei verschiedenen weiteren Versuchen erreichte 
Mr. Wright eine Höhe von mindestens 15-20 m. Die 
zurückgelegte Distanz wird auf G— 7 km geschätzt. In 
bester Laune ließ sich Wright jetzt auch schon samt 
seinem Apparat photographisch aufnehmen. 

Le Maus, 12. August. — Um 6 Uhr 45 Minuten 
abends unternahm Wright noch zwei Versuche bei Wind- 
stille. Beim ersten Aufflug blieb der Apparat einige 
Sekunden in der Luft und fiel dann zur Erde. Der zweite 
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Versuch ergab einen guten, zirka 8 km langen Flug yon 
zwei Minuten Dauer mit einer Stundengeschwindigkeit 
Ton 70 km, 

Le Mans, 13. August — Wright machte heute vor- 
mittag zwei Veisnche. Beim ersten flog er 8 Minuten und 
13 Sekunden. Bei dem zweiten Flug ging Wright darauf 
aus, seinen amerikanischen Hohenrekord (30 m) zu schlagen. 
Er gelangte in eine Höhe Ton 26 m. Da versagte der Motor. 
Wright wollte nun gleitend landen. Infolge eines falschen 
Manövers kam der Apparat schief zur Erde, so dafi einer 
der »Flügel« brach. Der Lenker blieb unversehrt. Der 
Schaden ist leicht zu reparieren. 



Der Unfall, der bei dem Fluge Wilbur Wrights 
vom 13. August den Aerophn beschädigte, wird noch 
ausführlicher geschildert wie folgt: 

Paris, 13. August. — Wright unternahm um 7 Uhr 
morgens den ersten Aufstieg und führte in zirka 20 m Höhe 
einen glänzenden Flug von etwa 10 km in 8 Min. 13 Sek. 
au«. Der Apparat nahm die Kurven mit wunderbarer 
Sicherheit und landete sanft nach diesem prächtigen Ex- 
periment. iJaranf beschlofi Wright alsbald den zweiten 
Aufstieg, um zu versuchen, den von ihm und seinem 
Bruder in Amerika erzielten Hohenrekord von 30 m zu 
überbieten. Um Vt^ Uhr startete der Apparat; er erreichte, 
wunderschön ansteigend, wirklich 30 1» Höhe, ohne indes 
darüber hinauszukommen, worauf er wieder allmählich 
niederging. Bei der zweiten Runde, als er noch 10 m über 
dem Boden war, stellte Wright die Zündung des Motors 
ab, um zu landen. Er bemerkte hiebet eine tiefe Erdrinne, 
die er durch eine Linkswendung zu vermeiden suchte. 
Der Aviatiker tat jedoch einen falschen Hebelgriff, durch 
den der Apparat stark seitlich geneigt wurde, so dafi der 
linke Flügel krachend auf den Boden aufstieß. Wright 
stieg ab, lächelte gleichmütig und beruhigte seine besorgt 
herbeieilenden Freunde. Die Motorschrauben und die 
beiden Steuer erwiesen sich als völlig unbeschädigt. Die 
Längsträger der Querleisten des linken Flügels waren ge- 
brochen und die Leinwand der Tragflüchen war zerrissen. 
Der zerstörte Flügel wurde abgenommen und Wright be- 
stellte sofort das zur Reparatur erforderliche Holz. Da 
der Amerikaner alle Arbeiten se.bst ausführt, dürften die 
Flugexperimente erst am Mittwoch wieder beginnen. 

• . • 

Einem Korrespondenten des »Daily Mail« soll 
Wright seine Beteiligung an dem von diesem Blatte aus- 
geschriebenen Flugmaschinen- Wettbewerb zugesagt haben. 

Le Maus, 17. August. — Mr. Wright wird früher, 
als er ursprünglich berechnete, weiter experimentieren. Die 
Reparaturen, die sich nach dem jüngsten Unfälle an dem 
Flugapparate als notwendig ergeben haben, werden mit 
grofier Beschleunigung betrieben. Es sind die Längsträger 
der oberen, ferner zwei andere der unteren Tragfläche 
beim Aufschlagen auf den Boden gebrochen. Da nun 
Mr. Wright keine Ersatzbestandteile zur Verfügung hat, 
hätte es sehr lange Zeit erfordert, um neue Träger herzu- 
stellen. Der Aviatiker entschloß sich daher, ganz einfach 
die gebrochenen Teile durch Verbindungshülsen zusammen • 
zufügen. 

Paris, 18. August. — Wright läßt einen Schuppen auf 
dem Exerzierfelde von Auvours, \'2km von Le Mans entfernt, 
errichten, da er dort mit seinem Aeroplan seine großen 
Flugversuche unternehmen will. Auf dem Rennfelde von 
Le Mans muß er unausgesetzt mindestens alle zwölf Se- 
kunden Kurven beschreiben, so dafi eine Dauerfahrt von 
50 km unter solchen Umständen einfach undenkbar ist. In 
Auvours hingegen werden in einem Abstände von 5 km 
zwei hohe Pfosten eingerammt, zwischen denen der Aviator 
hin und her fahren kann. Seine Probefahrten setzt Wright 
jedoch in Le Mans fort. Das militärische Lager von 
Auvours, das Wilbur Wright für seine endgültigen Flug- 
versuche über 50 km zur Verfügung gestellt wurde, soll, 
wie verlautet, auch den französischen Aviatoren offnen 
stehen, die für entKheidende Versuche einen giofien Raum | 



bedürfen. Vom französischen Komitee, das Wrights Appara 
nach einem doppelten 50 Kilometer-Fluge für eine halbe 
Million Francs ankaufen soll, wurde vorgeschlagen, das 
Flugfeld von Auvours in ein Fünfeck von 6 km Umfang 
abzustecken und an jeder Ecke Fesselballons anzubringen. 
Wright müfite dieses Fünfeck zehnmahl umfliegen, wobei 
die Fahrt innerhalb des Fünfeckes nicht berechnet würde. 
Paris, 20. August. — Aus Le Mans wird gemeldet, 
dafi dort ein Vertreter des deutschen Kriegsministerinms 
eingetroffen sei, um die Experimente zu verfolgen. Aach 
soll dieser Vertrauensmann den amerikanischen Aviator 
auffordern, seine Versuche vor einer Militärkommisston in 
Berlin zu wiederholen. 



. WIENER AEROKLUB. 

Freitag den 31. Juli hat sich, wie schon gemeldet, 
Herr Dr. Anton Schiein wieder an den meteorologischen 
Simultanfahrten beteiligt. Der »Radetzky«, dessen all- 
einiger Insasse Herr Dr. Schiein war, stieg um 8 Uhr 
früh auf, gelangte in 4700 m Höhe, wo eine Temperatur 
von — 9 Grad konstatiert wurde, und landete in Valla 
bei Kapuvar, 83 km von Wien. 



NOTIZEN. 

IN ISSY darf jetzt wieder geflogen werden. Der 
Polizeipräfekt M. Lupine und das Kriegsnrinisterium ge- 
statten den Aviatikern, ihre Übungen daselbst zwischen 
4 und 7 Uhr früh vorzunehmen. 

HERR INGENIEUR KRESS schreibt uns aus 
Waidhofen a. d. Ybbs: »Ich freue mich, in dem Urteile 
über lenkbare Ballons mit dem Herrn Reichsratsabgeord- 
neten Victor Silberer mich zu begegnen. Hochachtungs- 
voll W. Kress m. p.« 

BALDWIN UND CURTISS unternahmen, wie aus 
Washington gemeldet wird, am 5. August bei Fort Myer 
einen Aufstieg in einem neuen Lenkballou. Der Versuch 
fiel recht befriedigend aus. Insbesondere sollen sich die 
Höhen Steuer sehr gut bewährt haben. 

EINE BRIEFTAUBE ist Herrn Franz Krej<<i, 
Wien, XII.. Rauchgasse 24, 2. Stock, 14, zugeflogen. Sie 
trägt am rechten Fufi einen Aluminiumring mit einem 
Totenkopf und der Inschrift: »Wien 80.908«. Die Taube 
kann zwischen 6 und 7 Uhr abends geholt werden. 

BLJ^RIOT hat seinen dritten Monoplan »Nr. VIII« 
vollendet. Derselbe ist dem zweiten sehr ähnlich, hat aber 
einen um 2*5 m verkürzten Schwanz und die »aileions« 
sind ausbalanciert und kompensiert, was die Lenkung sehr 
erleichtert. Der Motor ist ein Fünfzig pferder »Antoinette«. 

DER LENKBALLON der italienischen Armee ist 
nach dem »Giornale d'Italia« fertig und wird im Spät- 
herbste vom Braccianer See auffliegen. Er habe einen weit 
gröfieren Fassungsraum als das Zeppelinsche Schiff und 
seine Fahrgeschwindigkeit werde 70 km in der Stunde 
betragen 

EIN LUFTFLOTTEN- VEREIN hat sich nun auch 
für Berlin und die Ma rk Brandenburg gebildet und ein 
Verbandssekretariat in Tegel eingerichtet, von wo ans 
eine lebhafte Agitation eingeleitet worden ist. In der 
nächsten Woche finden in verschiedenen Vororten Ver- 
sammlungen zur Bildung von Zweigvereinen statt. 

EDISON hat Fat man, der sich bekanntlich eine 
Zeitlang in Amerika aufhielt, zu sich nach West-Orange 
geladen und ihm die Pläne zu einem von ihm erdachten 
lenkbaren Luftschiffe vorgelegt. Es heifit nun, Farman 
hätte erklärt, dafi das Edisonsche Luftschiff zweifellos alle 
anderen Flugfahrzeuge übertreffen werde, falls man es aus- 
führt. 

BEI SKüTSCHAU in Bayern soll, wie Münchener 
Blätter ziemlich unklar melden, der Korb eines über den 
Berg Dobra schwebenden Ballons sich losgerissen haben 
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und mit den zwei Insassen in die Tiefe gestürzt sein. Der 
Aeronant Hartmann und dessen Bruder seien dann mit 
zerschmetterten Schädeln und gebrochenen Gliedern auf- 
gefunden worden. 

AUS SARAGOSSA kommt die Meldune, dafi bei 
dem Aufstieg eines lenkbaren Ballons der aerostatischen 
Anstalt Tou Guadalajara das Steuer eine HaTarie erlitt, 
so dafi der Ballon ein Spielball des ziemlich heftigen 
"Windes wurde. SchlieBlich platzte auch die Hülle. Dem 
geistesgegenwärtigen Leiter der Versuchsfahrt gelang es 
aber, trotz alledem noch glücklich zu landen. 

FARMAN hat in Brighton Beacb, New York, 
Freitag den 31. Juli die ersten Fluge ausgeführt. Er legte 
vor einem mehrtausendköpfigen Publikum Strecken von 
einigen hundert Metern fliegend zurück. Auch an den 
folgenden Tagen absolvierte Farman gelungene Fluge. 
Besondere neue Leistungen gelangen ihm nicht. Auch 
scheint die Begeisterung des Publikums nicht sehr grofi ge- 
wesen zu sein. Farman kehrt soeben wieder nach Frank- 
reich zurück. 

HAUPTMANN FERBER setzt die Flugversuche 
mit seinen Doppeldeckerjnoch fleifiig fort und mit Erfolg. Am 
16. gelang ihm beispielsweise ein Flug über einen Kilo- 
meter, wobei er auch regelrecht zu wenden verstand. Da 
Kapitän Ferber, der im aktiven Dienst steht, nach Brest 
abberufen wurde, übergab er seinen Biplan einem jungen 
Mechaniker, namens Legagneux, der sich während der 
letzten Probeflüge als eine ebenso geschickte wie mutige 
Hilfskraft erwiesen hat. 

DER ENGLISCHE MILITÄRBALLON stieg am 
16. August in Aldershot wieder auf. Seine Fahrt wurde 
als schöner Erfolg bezeichnet. Der Wind wehte mit einer 
Geschwindigkeit von zehn Meilen pro Stunde. Trotzdem 
konnte der Chef der Militärballonabteilung, Oberst Capper, 
der vom Erfinder Cody begleitet war, diverse schwierige 
Evolutionen in der Luft ausführen und auch gegen den 
Wind segeln. Der Ballon erhob sich zu einer Höhe von 
etwa 160 m. Die Landung vollzog sich vollkommen glatt. 
Bei einem zweiten Aufstieg erlitt der Ballon, als er landete, 
eine Havarie an der Schraube, die mit einem Flügel auf 
den Boden aufstieß. 

EINE ALPENFAHRT im Ballon »Augusta« haben 
am 10. August die Herren Dr. Bröckelmann und Haupt- 
mann Härtel ausgeführt. Die beiden Herren stiegen vor- 
mittags in Innsbruck auf. Der Ballon erhob sich bei 
herrlichem Wetter fast senkrecht in die Luft, wurde 
darauf in bedeutender Höhe zuerst östlich, dann wieder 
langsam zurückgetrieben und nahm dann südwestliche 
Richtung. Bis nach 12 Uhr mittags stand der Ballon 
über dem Stubaital fast unbeweglich; später wurde er in 
die Richtung gegen den Brenner getrieben. Schliefilich 
landete er nach 8ViStündiger Fahrt auf einer 1500 m 
hohen Bergwiese bei Brisen. 

IN BEAUVAL bei Meaux in Frankreich befindet 
sich eine grandiose militär-aeronautische Anstalt in Bau, 
welche mit allen erdenklichen modernen Vollkommen- 
heiten ausgestattet wird. Diese neue Anstalt ist dazu aus- 
ersehen, die Zentrale der französischen Militärlnftschifl'- 
fahrt zu werden, also die bisherige Rolle von Chalais- 
Meudon in noch viel glanzvollerem Stil zu übernehmen. 
Für die Kriegsverwaltung wird ein neuer Lenkballon her- 
gestellt, welcher den Namen »La Ville de Bordeaux« 
erhält. 

DIE »Rl^PUBLIQUE«, die von der französischen 
Armee bereits übernommen und am 31. Juli auf dem 
Luftwege von Moisson glücklich nach Chalais gebracht 
wurde, hat am 1. August morgens von Chalais aus ihre 
erste Fahrt nach Paris gemacht. Führer war Hauptmann 
Bois. Das Lnftschifl' bewegte sich hauptsächlich über dem 
Bois de Boulogne. Nach l^iStündiger Fahre landete es 
wieder glatt in Chalais. — Die »R^publique« unternahm 
'am 17. August einen 2^4 stündigen Ausflug vom Luftschiffer- 
park in Chalais-Meudon über Paris bis Enghien und zurück, 



im ganzen etwa siebzig Kilometer. Die Fahrt verlief sehr 
glatt ; das Luftschiff liefi sich vorzüglich steuern. 

HUGO GRAF KALNOKY, der einst so ge- 
feierte Championreiter der österreichisch -ungarischen Armee, 
bekanntlich auch einer der ältesten Amateur- Luftschiffer 
Österreichs, schreibt an den Herausgeber unseres Blattes 
wie folgt: »Dem ersten aeronautischen Instruktor unserer 
Armee meine Gratulation zur Allerhöchsten Auszeichnung. 
Möge auch in Zukunft Ihre fachmännische Ansicht in der 
Frage der Lenkbaren nicht unberücksichtigt bleiben. Die 
Sache ist nicht so dringend, als die verblüffenden Er- 
folge von Zeppelin und anderen sie erscheinen lassen. Die 
Luft wird noch lange nicht beherrscht werden! Dies 
die Überzeugung Ihres alten Schülers. Mit bestem Gruß 
H. Graf K.« 

LIWENTHAL, ein Schweizer Erfinder, der sich in 
der aeronautischen Welt schon öfters bemerkbar gemacht 
hat, beginnt jetzt mit dem Bau des Motorluftschiffes 
»Gen^ve« im Dorf Vernier. Es werden bereits Versuche 
mit dem 125 Pferdestärke aufweisenden Motor angestellt. 
Ingenieur Ren£ Thury will das Luftschiff auf eigene 
Kosten mit einem mächtigen Scheinwerfer ausrüsten. Die 
Gröfienverhältnisse des Fahrzeuges sind : 60 m Länge und 

19 m gröf3te Breite; Inhalt 3500 m\ Die »Gendve« soll 
frei von Seilwerk sein. Liwenthal rechnet auf 60 km Ge- 
schwindigkeit bei ruhigem Wetter und auf 72 Stunden 
Aufenthalt in der Luft. Für den Bau des Luftschiffes 
werden Sammlungen veranstaltet. 

DIE RUSSISCHE REGIERUNG hat 50.000 Rubel 
für Flugmaschinenwettbewerbe gestiftet. Die Konkurrenzen 
sollen im Juli oder August 1909 in Petersburg stattfinden 
und Prüfungen für Flugmaschinen und für Modelle von 

20 kg Minimalgewicht umfassen. Der Betrag soll in der 
Weise zur Verteilung gelangen, daß bei den einzelnen 
Prüfungen (Weitflug, Dauerflug, Höhenflug etc.) dem besten 
Flugapparat 3000 Rubel und dem besten Modell 300 Rubel 
zufallen. Der erfolgreichste Bewerber überhaupt erhält 
außerdem eine Prämie von IKOOO Rubel. Ein Speziaipreis 
von 20.000 Rubel ist schliefilich noch für dasjenige motor- 
lose Modell reserviert, das sich bei aufsteigendem Luft- 
strom eine Zeitlang segelnd in der Luft zu halten vermag. 

EINEN DREIDECK-AEROPLAN hat in Issy 
soeben M. Ambroise Goupy zu seinen ersten Versuchen 
herausgebracht. Über die Beschaffenheit dieses Apparates 
belehrt den Leser die umstehende Illustration. A sind 
die drei übereinandergelagerten Tragflächen, B die rück- 
wärtigen Stabilisierungsflächen, zwei an der Zahl ; zwischen 
den letzteren befindet sich das Steuer G, Hinter dem 
Achtzylinder-Renault -Motor M, der über der untersten 
Tragfläche angeordnet ist, befindet sich der Lenkersitz H. 
Die Schraube L besitzt einen Durchmesser von 2*3 m. 
Die Bespannung der Flächen besteht aus gummiertem 
Stoff der Kontinental- Gesellschaft. Das Flächenareal be- 
trägt 43 m', das Gesamtgewicht (mit Lenker) 500 k^. Die 
Schwebegeschwindigkeit wird gleich 15 Metersekunden 
angenommen. Der Apparat ruht auf drei Rädern. 

ÜBER DEN SEMMERING ist Donnerstag den 
30. Juli mittags zum ersten Male ein Ballon geflogen. Er 
war nur als sehr kleine Kugel sichtbar, denn er befand 
sich in 4500 tn Höhe. Es war dies der Ballon » Kadetzky« 
des Wiener Aero-Klubs, der, wie schon berichtet, geführt 
von dem Meteorologen Dr. Schiein, nach 8 Uhr in Wien 
aufgestiegen war und dann bald nach der Mittagszeit auf 
einem Seitenhange des Stuhleck landete. Auf dem ein- 
samen Landungsplatze dauerte es geraume Zeit, bis der 
Aeronaut einige Holzknechte fand, die ihm bei der Ber- 
gung des Ballons behilflich waren, der hierauf pro Wagen 
nach Spital zur Bahn gebracht wurde. Der Ballon ging 
dann sofort nach Wien ab, während Herr Dr. Schiein die 
Gelegenheit benützte, um dem auf dem Semmering 
weilenden Präsidenten des Wiener Aero-Klubs einen kurzen 
Besuch abzustatten. 

DIE WETTERKARTEN, welche von der k. k. 
Zentralanstalt für Meteorologie und Geodynamik aus- 
gegeben werden, weisen seit Juli eine Änderung auf, die 
für die Wettervorhersage einige Bedeu.t.u.a^ ^baX. 0?ä.'^V«r.« 
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sichUkarte yon Europa, welche frnher im Westen gerade 
noch England sehen liefi» Spanien aber blofi zum Teil 
und Island gar nicht brachte, erscheint jetzt nach dieser 
Richtung wesentlich ausgedehnt. Es sind nicht allein der 
fehlende Teil Spaniens und Island, sondern dazu ein be- 
trächtlicher Meeresteil (mit den Azoren) gewonnen. Dies 
wurde dadurch erreicht, dafi der Maßstab der Karte ver- 
kleinert und ein unwesentliches Stück des östlichen Ruß- 
land fortgelassen wurde. Der Gewinn des westlichen Ge- 



ist ein Achtzylinder- Antoinette von 50 Pferdestärken. Das 
Steuer ist an einem dreieckigen Arm vom angebracht. 
Die Steuerfläche ist nicht nur um ihre Lenkachse schwenkbar, 
zum Zwecke der Höhenstcuerung, sondern auch um die 
Querachse drehbar, wodurch die Seitensteuerung erreicht 
wird. Der Sitz des Lenkers befindet sich unten vor dem 
Motor. Das Gerippe ist in der bewährten Weise aus 
Eschenholz mit Aluminium verbin düngen und Stahldrabt- 
verspannungen hergestellt. 
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bietes für die Übersicht ist deshalb wichtig, weil gerade 
von jener Seile her die für das Wetter in Kuropa ent- 
scheidenden atmosphärischen Erscheinungen, die Minima 
und Maxima mit ihren charakteristischen Einflüssen zu 
uns heranzurücken pflegen. 

DIE GEBRÜDER ZENS in Paris haben, wie man 
weiß, auch einen Drachenflieger konstruiert. Derselbe hai 
mit dem alten Farman etwas Ähnlichkeit. Vorn sind dop- 
pelte Tragflächen vorhanden, hinten jedoch nur eine ein- 
fache Fläche. Die untere der vorderen Tragflächen ist 
breiter als die ob:*re. Durch dreieckige Tragarme ist die 
hintere Fläche mit der vorderen verbunden. Die Schraube 
wirkt wie bei Farman hinter den vorderen Tragflächen 
und ißt tUnkt mit dar Motorwelle montiert. Der Motor 



AUFREGEND war eine Ballonlandnng, die am 
5. Juli in dem kleinen bayerischen Ort Hof sich abspielte. 
Der Chemnitzer Luftschifl'er Spie^^el war mit seinem Ballon 
in Begleitung einer Dame in Plauen aufgestiegen und ge- 
dachte in der Nähe von Hof zu landen. In Hof fand eben 
ein Schützenfest statt und eine ungeheure Menschenmenge 
eilte, als sie des sinkenden Ballons ansichtig wurde, ihm 
nach, um Zeuge der Landung zu sein. Als der Ballon 
wenige Meter über dem Eisenbahngeleise dahin seh webte, 
brauste gerade ein Kisenbahuzug herein. Der Menge be- 
mächtigte sich eine ungeheure Erregung, da man jeden 
Moment befürchtete, daß der Kisenbahuzug in den Luft- 
ballen hineinfahren würde. Im letzten Moment gelang es 
dem Luftschiffer, durch Auswerfen von Ballast den Luft- 



Nr. 9 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



22» 



ballon auf einige Meter wieder zum Steigen zn bringen» 
so dafi der Eisenbahnzag knapp unter der Gondel die 
Strecke passieren konnte. Hundert Meter vod dieser Stelle 
bewerkstelligte der Aeronaut die Landung in glatter Weise. 

EIN SELTENES VORKOMMNIS wird von den 
Insassen des Ballons »Zeppelin« des sächsischen Vereins 
für Luftschiffahrt vom 27. Juli berichtet. Der sphärische 
Ballon dieses Namens stieg an dem genannten Tag um 
11 Uhr vormittags bei Dresden auf. Im Korbe befanden 
sich Professor Poeschel und Dr. Ernemann, die sich für 
eine zweitägige Dauerfahrt ausgerüstet hatten. Am Nach- 
mittag, als der Ballon in einer Hohe von 9000 m über 
Mitlachberg in Böhmen schwebte, kam ein starkes Ge- 
witter. Der Blitz schlug in die Gondel, deren Insassen 
aber unversehrt blieben. Es wurde schleunigst gelandet 
und wenige Minuten später hatten sich die Luftschiffer in 
Mitlachberg in Sicherheit gebracht. Dafi der Blitz in 
einem freien, also mit der Erde nicht verbundenen Ballon 
einschlägt, ist, wie man weifi, etwas ungemein Seltenes. 
Bei einer meteorologischen Hochfahrt in Deutschland ist 
einmal ein ähnlicher Fall vorgekommen, der auch keine 
bösen Konsequenzen nach sich zog. Dagegen ist bekanntlich 
vor etwa zwei Jahren eiu italienischer Militärluftschiffer 
in einem Freiballon einem Blitzschlag zum Opfer gefallen. 

DIE SPORTKOMMISSION für den heurigen 
Gordon Bennelt- Wettbewerb setzt sich zusammen aus 
Herrn Geheimrat Busley als Vorsitzendem, Herrn Haupt- 
mann a. D. Hildebrandt, Herrn Oberstleutnant a. D. 
Moedebeck, Fabrikant Riedinger als Mitglieder, Rechts- 
anwalt Eschenbach als Syndikus. Oberleutnant a. D. Rüge 
als Geschäftsführer. Als Vertreter des A6ro-Club de 
France fungiert Graf de Saint Victor de Castillon. Zu 
Mitgliedern des Preisgerichtes für den 10. Oktober wurden 
erwählt: Major Gross als Vorsitzender, Oberlehrer Doktor 
Bamler (Barmen), Dr. Emden (München), Oberleutnant 
Herwarth von Bittenfeldt, Professor Dr. Süring. Sport- 
kommissäre für den 10. und 11. Oktober sind die Herren: 
Kriegsgerichtsrat Becker (StraOburg), Oberleutnant Herwarth 
von .Bittenfeldt (Berlin), Geh. Regierungsrat Professor 
Dr. Miethe (Berlin), Werftbesitzer Oertz (Hamburg), Haupt- 
mann Herdle (Jüterbog), Dr. Weisswange (Dresden). 
Starter für beide Tage sind die Herren: Fabriksbesitzer 
Gradenwitz (Berlin), Leutnant von Selasinski (Berlin), 
Dr. Stade (Berlin), Oberleutnant Wissmann (Berlin). Zu 
Vertrauensmännern für die Zielfahrt sind bestimmt : die 
Hauptleute George und von Jena. Als Material sachver- 
ständige der Sportkommission fungieren die Herren Fabriks- 
besitzer Clouth (Köln) und Riedinger (Augsburg). 

DER BALLON »MALÄCOT«, ein nach dem »syst&me 
mixte« gebautes Luftschiff, das bekanntlich schon im 
letzten T^hr seine Versuche auf dem Militärterrain bei 
Meaux begonnen hatte, setzt jetzt seine Versuche fort. 
Malicot hat in Issy-les-Moulineaux eine Halle bauen lassen. 
Der Ballon besteht aus französischer Seide und faßt 
1054 m* 1 er ist 33 m lang, 7*30 m im Durchmesser breit 
und mit einem Ballonnct versehen. Unterhalb der Hülle 
ist ein grofier Querträger angeordnet, dessen Seitenträger 
ans Bambusholz und Aluminium bestehen. Trotz der 
Länge von 20 m wiegt dieser Längslräger im ganzen nicht 
mehr als 120 k^r. Er kann, da er sehr steif gebaut ist, 
über 2000 k^ tragen. Oberhalb des Querträgers sind seit- 
wärts zwei Tragflächen angeordnet, die die ganze Länge 
des Kragbalkens einnehmen, und von denen jede Trag- 
fläche 3 m breit ist. Die Tragflächen haben eine Gesamt- 
oberfläche von 180 m'^. Unterhalb des Tragbalkens be- 
findet sich die erste Gondel für den Motor und Führer; 
eine zweite Gondel für die Passagiere ist ebenfalls an 
dem Tragbalken befestigt, derart, daß man nach Belieben 
eine Neigung des Ballons erreichen kann. Malccot will 
auf diese Weise das Gleichgewicht des Fahrzeuges in allen 
Lagen leicht herstellen können. Er behauptet, auch durch 
die verschiedenartige Stellung der Tragflächen eine absolute 
Lenkbarkeit ohne Ballastwerfen und Benützung des Ventils 
erzielen zu können. Außerdem befindet sich noch ein .Steuer 
an der Hinterseite der oberen Gondel. Ein lU) II. P. -Motor 
mit 400 Touren pro Minute treibt an dem Ballon eine 
Schraube von 8*20 >» Durchmesser. — Das Luftschiff macht 
jetzt in Issy seine ersten schüchternen Flugversuche. 



EINE EXPLOSIONSKATASTROPHE, die sich 
in London am 14. August auf der französisch-englischen 
Ausstellung ereignete, hat den Lenkballon eines englischen 
Aeronauten zerstört, eine Person getötet und fünf andere 
verletzt. Man meldet hierüber, wie folgt: Der Ballon des 
Lnftschiffers Lovelace war in seiner Halle für die auf den 
15. August festgesetzte erste Probefahrt mit Wasserstoff- 
gas gefüllt worden. Lovelace hatte die Gondel und den 
Motor aus der Halle genommen, um etwas daran zu 
prüfen. Kurz vorher bemerkte er einen Fehler an der 
äußeren Hülle und bat seine Angestellte, Miß Hill, den 
Riß zuzunähen; er .selber verließ dann die Ballonhalle. 
Nach den Berichten von Augenzeugen sah die mit der 
Flickarbeit beschäftigte Miß Hill plötzlich Funken von 
der Hülle aufsteigen ; sie schrie laut auf und wendete sich 
zur Flucht. Im nächsten Augenblick erfolgte eine furcht- 
bare Explosion ; der Knall glich dem beim Abfeuern eines 
schweren Geschützes, die Halle war sofort von Flammen 
angefüllt, und die Unglücklichen, die sich darin befanden, 
rannten verzweifelt wie brennende Fackeln umher. Leute 
eilten von allen Teilen der Ausstellung zur Rettung herbei. 
Den Eindringenden bot sich ein erschütterndes Bild; die 
Verletzten lagen halb verkohlt und zuckend vor Qualen 
auf dem Boden, die Leiche der Miß Hill fand man unter 
der verbrannten Ballonhülle; die Arme war augenschein- 
lich sofort getötet worden. Einer der Angestellten in der 
Halle hatte, obgleich seine Kleider brannten, heroische 
Versuche gemacht, sie unter der brennenden Hülle hervor- 
zuholen, dabei trug er schreckliche Verletzungen davon*. 
Man schaffte die Verletzten ins Hospital, wo mehrere 
hoffnungslos darniederliegen. Lovelace, der sich außerhalb 
der Halle befand, erhielt nur leichte Verletzungen. Die 
Katastrophe wurde wahrscheinlich durch Kurzschluß her- 
beigeführt, da die Halle mit elektrischen I^mpions ver- 
ziert war. Die Gashülle war etwa 20 m lang und hatte 
f) m im Durchmesser ; ihr Inhalt betrug kaum 400 m*. Sie 
ist vollständig vernichtet, ebenso der Inhalt der Ballonhalle. 



LITERATUR. 

«ERFAHRUNGEN beim Bau von Luftschiffen.« 
Vortrag, gehalten auf der 49. Hauptversammlung des 
Vereines deutscher Ingenieure zu Dresden am 29. Juni 
1908 von Dr. Ingenieur Graf Zeppelin. Berlin, 1908. 
Verlag von Julius Springer. Preis 80 Pfg. — Bei dem 
lebhaften, allgemeinen Interesse, welches gegenwärtig für 
das Zeppelinsche Luftschiff besteht, darf eine Broschüre 
wie diese von vorneherein des größten Absatzes sicher 
sein. Sie enthält den Vortrag, den Graf Zeppelin während 
der ersten heurigen Veisuchsperiode seines Ballons in 
Dresden hielt. Wir brauchen hier nicht näher darauf ein- 
zugehen, weil wir ja schon seinerzeit den Inhalt des Vor- 
trages skizzierten. 

»DER SCHRECKEN DER VÖLKER.« Von 
Ewald Gerhart Seeliger. Zweite Auflage. Berlin 1908. 
Concordia, Deutsche Verlagsanstalt Hermann Eh bock. 
Preis geheftet 4M. — Die Erfolge der Luftschiffe haben 
nicht nur die Gemüter des Publikums erhitzt, sondern 
auch die Phantasie der Dichter entzündet. Die Sensations- 
romane, in denen Lufteroberer die Hauptrolle spielen, 
mehren sich mit großer Raschheit. Von den Autoren, die 
sich die neue Erscheinung des kampfbereiten Luftschiffs 
zu nutze gemacht haben, ist Seeliger wohl einer der ge- 
schicktesten. Wir wollen den literarischen Wert seines 
Buches nicht unter einer allzu starken Lupe prüfen : inter- 
essant und spannend ist die Geschichte jedenfalls und 
muß daher im Publikum eine Menge Dankbare finden. 

■ L'AERO-MKCANigUE« heißt ein neues monat- 
lich erscheinendes Fachblatt, welches sich ähnlich wie 
die bekannte »Aviation« speziell mit Flugtechnik befaßt. 
Es wird in einer Einführung, welche das Programm dieser 
Zeitschrift entwirft, ganz präzis ausgesprochen : wir werden 
uns ausschließlich mit dem plus-lourd-que-l'air und den 
aerodynamischen Fragen beschäftigen. Unterzeichnet ist 
dieser Programmartikel von dam ^V^^x-ä^'s» >Äfitt5ow^jÄ 
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de La Haalt und dem schon öfters ^nannten Meteoro- 
logen Albert Bracke. »L*Aöro-M6caniqaec erscheint in 
Brüssel, 214, rue Royale; die Redaktion befindet sich in 
Obourg bei Mons, 11, Route de Saint- Denis. Das neue 
Blatt, das sich bei dem bedeutenden Interesse, das sich 
für die Flugtechnik geltend macht, rasch einen betracht- 
lichen Leserkreis erwerben dürfte, kostet in Belgien jähr- 
lich Francs 2*60, im Auslande 5 Francs. 



BRIEFKASTEN. 

E. S. in Zürich. — Schönen Dank für Ihre freund- 
liche Karte und besten Gra6. 

J. N. in Bayreuth. — Das Richtigste wäre, Sie 
wurden sich mit Ihrer Frage direkt an denjenigen Luft- 
schiffer wenden, bei dem Sie praktisch zu lernen beab- 
sichtigen. Er wird von Ihnen wohl keine speziellen Vor 
kenntnisse verlangen. 

G. N. in Graz. — 1. Der Aeroplan Wels-Etrich ist 
fast fertig. Die Arbeiten daran betref!'en noch den Einbau 
des Motors mit einem neuen Kühlsystem, X^ageruog der 
Welle und des Propellers. Versuche sind damit nur al« 
Gleitflüge gemacht worden, deren schone Resultate Sie 
gewifi kennen. Als Drachenflieger dürfte der Apparat 
Ende September in Wien herausgebracht werden. — 
2. Aüroplane können mittels Kopfsteuer theoretisch in 
jede beliebige Höhe gebracht werden. In der Praxis fragt 
es sich freilich, ob der Motor anch die entsprechende 
Stärke und ob die Schrauben den entsprechenden enormen 
Axialdruck zum erhöhten offenen Flugwinkcl hergeben. 
Monoplane fliegen vorzugsweise deshalb höher als Doppel- 
decker, weil bei diesen durch steilere Einstellung des ge- 
samten Systems (beim Aufwärtsfliegen) die obere Fläche 
an Tragfähigkeit einbüfit. — 3, Die Ausführung längerer 
Fahrten im Aeroplan scheitert lediglich an dem Mangel 
gehöriger Motorkühlung. — 4. Aeroplane werden ans rein 
statischen Gründen nicht über ein gewisses Gröfienausma6 
gebaut. 
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AUS ISSY UND AUVOURS. 



Ein neuer Weltrekord ! 
W. Wright fliegt P^ Stunden!! 

4. September. 

Obgleich die Experimentierzeit auf dem Manövcr- 
fflde von Issy-les-Mouline:iux seit der strengen mini- 
steriellen Verfügung recht eingeschränkt ist — nämlich 
auf 4 — 7 Uhr morgens — wird doch von vielen Flug- 
bellissenen fleißig dort gearbeitet. Gastembidc, Blcriot, 
Welschinger, Legagncux u. s. w. überboten sich in der 
letzteren Zeit an Eifer. 

Am 21. August gelang Welschinger eiue bemerkens- 
werte Fahrt mit dem Flieger von Gastembide — Mangin. 
Er legte in IV« Minuten mehr als KJOO m zurück. Rei 
seiner Rückkehr nach dem Schuppen flog der Acroplan 
in einer Höhe von 12 m über den Acroplan Ferbcr 
hinweg. Dann erging es ihm aber schlecht. Die Landung' 
erfolgte etwas unregelmäßig und der Apparat erlitt erhell - 
liehe Havarien. 

Eine neue Erscheinung in Issy ist der Triplan 
Vaniman. Dieser Triplan besitzt drei gewölbte Flugflächen 
von 11 ;w Spannweite ; die gesamte Tragfläche des Tri- 
plans erreicht 72 ni^. Der Motor hat 70 H. P. ; Hfihcn- 
und Lenksteuer sind vorn. 

Am 26. August experimentierte Blcriot trotz hef- 
tigem Wind. Es gelangen ihm zwei Flüge über mehr als 
200 ///. Beim dritten Versuche wurde der Apparat von 
einem Windwirbel erfaßt und zu Boden gedrückt. BU-iiot 
selbst kam dabei mit dem bloßen Schrecken davon, da- 
gegen ist sein Aeroplan, der neunte, den er bisher her- 
gestellt, völlig unbrauchbar. B16riot baut jetzt seinen 
zehnten Aöroplan. 

An den folgenden Tagen konnten die Aviatikei des 
schlechten Wetters wegen sich nur ab und zu ein bißchen 
hervorwagen. Große Leistungen sind anfangs September 
nicht zuwege gebracht worden. 

Unter dem ungünstigen Wetter hat auch Wilbur 
Wright zu leiden gehabt; er ist lange zur Untätigkeit 
verdammt gewesen — eine Pause, aus welcher ihm viele 
Leute einen Vorwurf machten. Man behauptete, er be- 
treibe so eine Art Streik. Es mag ja auch sein, daß es 
ihm nicht angenehm gewesen wäre, die Leistungen, welche 
sein Bruder Orville in Amerika vor einer Militärkom- 
mission zu erfüllen hat. in Europa zu überbieten. Aber 
er hätte es gewiß nictht gekonnt, auch wenn er gewollt 
hätte: die atmosphärischen VetUalVeösÄ^i >«'^x«Cw^Ä'*R\^<s>^^^. 
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Man lu!chtetc geradezu, Wright werde mit seinem leicht- 
gebauteti Schuppen eine Aürüi)lanfahrt wider Willen 
machen, so lieflig blies an einzelnen Tagen der Wind. 
Auch befand sich Wilbur Wright zu Knde August nicht 
sonderlich wohl. Krst am .'>l. August raffle er sich wieder 
zu einem Flugversuch auf. Dieser fiel jedoch nicht glück- 
lich aus. Als der Apparat aus dem Schuppen gebracht 
wuiue, verhängte sich ein Gehilfe in dem das hintere 
Richtungssteuer betätigenden Drahtzuge, Jer hieelurch die 
Spannung VL-rlor. Wright beschloß trotzdem aufzusteigen, 
ohne erst eine Reparatur vorzunehmen, konnte aber nur 
eine geringe Höhe erreichen. Der Apparat gehorchte dem 
Steuer nichi. ging nach rechts statt links un:i legte sich 
nach einrm Flug von ^)0 Stkunden schräg. Wiight führte 
nun die Landung herbei, die schlecht gelang. Der Apparat 
stellte sich quer und stieLi dann heftig auf den Boden 
auf. >o daß die rechte Schlittenkufe zerbrach. Wright be- 
gann nun sogleich die Rejiaratur. 

Pari>, .'j. September. — Unerwarteterweise setzte 
Wright heute früh seine Flugversuche wieder fort. Der 
gestrige Stu'ni hat >ich unxerhoift rasch gelegt; als nun 
Wri;jl.t, der gestern Molorproben machte, dies bemerkte, 
beschloü er die Besserung des Wrtiers gründlich auszu- 
nützen und womöglich ausgedehnte Flüge üuszuführeo. 
Kr mußte sich jedoch noch mel r als eine Stunde gedulden, 
bis ilas telephoni.^ch in Le Man-, verlangte Henzin im 
Aulomol»il eii)gclrotlcn war. Fmllich k»)nnte der Aeroplan 
lanciert werden. Der erste Flug wurde um S Uhr unter- 
nommen. Der Aöroplau beschrieb zunächst eine Acht mit 
spielender Ltichli;:keit und hierauf vier lange ICUipseu, 
wobei di«: Kurven mit vcrblülTtnJer Geschicklichkeit ge- 
nommen wurden. Der Flug, der in einer Höhe von 25 
bis oO /// erfolgte, währte nach otfizieller Feststellung 
10 Minuten 40 Sekunden bei einer Geschwinligkeit von 
V}U km |»ro Sninde. Als Wright seine fünfte Schleife bei- 
nahe beendet liatie, sah man ihn sich plötzlich umdrehen, 
tlic Zündung abstellen un.l Jit)«» m vom Start katupult landen. 
Auf Refragi-n erklärte der Amerikaner, ein ungewohntes 
Geräusch im Motor gehört zu haben, doch sei es nichts, 
und er wolle wieder .starten. \\x mußte einige Zeit warten, 
bis die nötigen Vorkehrungen für die offiziellen Messungen 
getroffen und die Zeitnehmer an den verschiedenen Punkten 
verteilt waren'. Diese Operationen schienen Wright sehr 
nervös zu machen; dazu gesellte sich noch ein unangenehmer 
Zwischenfall. Als ein Mechaniker das Gewicht des Stait- 
katapulte^ aufziehen wollte, geriet der Flaschenzug in 
Unordnung, weil das Kabel zu stratT angespannt war. 
Zwei Beim: dts StartkatapuUe-. brachen ÖO ,;// über dem 
Hoden ab. Anstalt aus/.ubesscru, ließ Wright .lUe drei 
Meine gleich bmg sägen und den Katapult wieiler ein- 
rammen. Fr>t um It) Uhr konnte Wright sich wieder an 
die Arbeit machen, jedoch ohne großen Frfolg. da der 
Molr.r verschmiert war und gründlich gereinigt werden 
muß. Die Leichtigkeit, mit der sein Aörojdan sich vom 
Hnden erhebt, machte auf alle Anwesenden einen tiefen 
I'indruck. Man ist übeizeugt, daß Wright mit Leichtigkt-il 
den Jlöhen])reis cl'^ m) erringen kann. 



Wilbur Wright, der mit seinem Apparat nach 
Auvnurs übersiedelt ist, setzt dort nach einer durch Repa- 
raturen bedingten Pausi; die Versuche mit gleichem Fr- 
folg wie auf : «Muem früheren l err;iin fort. Ks liefen darüber 
i<)lL;rud'.' Nachrichten ein: 

Paris. 21. August. - Wilbur Wright i>t gegen- 
wÜTii^ li.is Dpier autdringliciier G.ilfer, die seinen Schuppen 
im LiLici v.in Auvonrs i)il.igern. Donnerstag «irangen 
*it'g.M- eiiH-'? r>;inu'n in den Sihuppen, inde- Wright mit 
-eiiitr 'l n:l,.'iii: iic^chilftigt w;ir. 

iMi-e Iii«:i-ki .tiDij brachte ihn dermaßen in Wut. 
daß er -i.li im Scr.nj.piii ein.-chloß und erklärte, keine 
Fiugvei.-'iciM- nuiir /U untr»rnehmen. so lange da> Manöver- 
feld von tT-ilMii .iii-.. lüUi sei. Von dt-n Militäibi.-hiiivlen 
wurden denn .uicii i n rgi<idi.^ Weisungen rrteilt, .1..'^ J-'eld 
freizulassen, uinl l»ei>pit.l<\vt i.^e den Oflizii-rtn verboten, 
dort zu reiten. //// <.-/<>l.)Jn.ln^trieller vim Le M;.n> hat 



die bekanntesten französischen Aviatoren, wie Farman, 
Delagrange etc., aufgefordert, ihre Flagversuche dort fort- 
zusetzen, und ihnen seine Werkstätten zur Verfagnog ge- 
stellt. Diesem Wettbewerbe der Franzosen mit Wright 
sieht man in Sportkreisen mit größtem Interesse ent- 
gegen, während Wright davon nicht sehr erbaut erscheint. 

i*aris, 22. August. — Wilbur Wright unternahm 
Freitag abends auf dem Manöverfelde von Auvours seine 
ersten Flugversuche, die ebenso gut gelangen wie die von 
Le Mans. Der er.ste Flug, der bei kräftigem Winde er- 
folgte, währte 1 Minute 49^'. Sekunden in der Hohe Ton 
7 m. Der zweite Flug erfolgte bei Windstille in einer 
Höhe von 20 /// und währte 2 Minuten 14 Sekunden, 
ßeidemale hätte Wright übrigens die Flüge noch fortsetzen 
können. 

Wright begnügt sich, so sagt man, vorerst mit 
kurzen Flügen, um .seinen Bruder Orville, der jenseits 
des Ozeans für die amerikanische Regierung arbeitet, 
nicht zu überflügeln. Die Flugversuche Wrightsvom 21. d. M. 
wurden bereits durch den Airo-Club de la Sarthe offiziell 
chronometriert und zu Pro tokoll genommen. 

Paris, 25. August. — In Auvours werden auf dem 
Militärschießplatze manch erlei Vorbereitungen für die zu 
erwartenden großen Flüge Wrights getroffen. So ist unter 
anderem außerhalb des eigentlichen Feldes ein Pfosten 
eingerammt worden, der den Umkehrpunkt für die Distanz- 
fliige bezeichnen soll. Um diesen Pfosten zu erreichen, 
muß der Aviator das freie Feld verlassen und über Bäume 
fliegen, sowie auch ein Flüßchen übersetzen. Das Ver- 
suchsterrain weist eine Längenausdehnung von mehr als 
f) km auf. 

Paris, 2(>. August. — Gestern abend gab M. Lazare 
Weiller zu Ehren Wilbur Wrights ein Bankett, zu welchem 
sich u. a. einfanden ; .M. d'Auriac, Präfekt des Departements 
vSeinc; die Herren General Bazaine-llaytier, Oberst Uzac, 
Komm-indant Bouttieaux, d'Estournelles de Constant, Hart 
O Berg. T.t^on Bollee, Pellier, Jamin, Paul und Ernest 
Zens, Carville, Croult, Henry Farroan, Henry Kapferer, 
Marcel Kapferer, Boudeville, Ostheimer, Dickins, Rousseau, 
Keichel, Grundy etc. 

8. September. 
In der trsten Woche des September wurden bei 
Paris, nachdem in den aviatischen Experimenten zuerst 
eine kleine Pause eingetreten war, zwei gewaltige Leistungen 
vollführt, eine in dem verschrienen Issy, welches jetzt 
vielleicht wieder zu Ehren kommen wird, und eine in 
Auvuurs. In Issy schuf Delagrange einen neuen Welt- 
rekord — der übrigens durch Orville Wright in Amerika 
alsbald geschlagen wurde — und in Auvours bewies 
Wilbur Wright ausgezeichnetes Können. 

Daß Wilbur Wright, obgleich er mit Indispositionen 
zu kämpfen hatte, am .'). September seine Flugversuche 
mit Erfolg wieder aufgenommen hat, ist bereits früher 
mitgeteilt worden. Am 4. September setzte Wright seine 
Experimente fort, indem er gegen einen mäfiigen Wind 
einen Flug von 2 Minuten 13 Sekunden ausführte, wobei 
er '2}.^ km in einer Achterkurve zurücklegte. 

Am .'). September nun raffle sich Wilbur Wright, 
dessen Befinden sich, wie es scheint, wesentlich gebessert 
hat, zu einer größeren Daueileistung auf, und es gelang 
ihm, Farmans großen Rekord bis auf wenige Sekunden 
zu erreichen. Um 7 Uhr -2 Minuten setzte er seinen 
Ai'roplan in Bewegung und erhob sich mit imponierender 
Ruhe bis in eine Höhe von Iti— IT» ///. Der Flug, der von 
Mitgliedern des Acro-Clubs de la Sarthe offiziell chrono- 
metriert wurde, vollzog sich mit bewundernswerter Regel- 
mäßigkeit und währte 1*.^ Minuten 4S-;5 Sekunden, wobei 
eine Strecke von 'l'l km zurückgelegt wurde. Wright 
landete .'lOt) /// vom Ausgangspunkte. Wright war sehr 
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anangenelim berührt, als er erfuhr, daB er hinter dem 
Rekord Fannans nnr am wenige Sekunden zurückgeblieben 
irar, und beschloß deshalb, unverzüglich einen neuen 
Flugversuch zu unternehmen, wobei Vorkehrungen für 
die Messung der Geschwindigkeit im vollen Fluge getroffen 
worden. Um 9 Uhr 33 Minuten startete Wright bei etwas 
stärkerem Wind zum zweiten Male. Er war bereits drei 
Minuten 21 Sekunden in der Luft, als ein heftiger Wind- 
stofi den Aeroplan nach einer Baumgruppe trieb. Wright 
zog den Hebel des Höhensteuers an und war im Nu über 
die Bäume hinweggeflogen. Dabei beschrieb aber Wright 
anch eine Kuive, und zwar allzu rasch; der Aeroplan 
Deigte sich mit der linken Seite nach unten, die linke 
Tragfläche kam mit dem Erdboden in Berührung und 
wurde erheblich beschädigt. Die Reparaturen werden 
einige Tage beanspruchen. 

Ist am 5. September Wilbur Wright der Held des 
Taget gewesen, so war es am G. September Delagrange, 
dem das Erstaunliche gelang, nahezu eine halbe Stunde 
mit dem Aeroplan tadellos zu fliegen. M. Lion Delagrange 
bestieg an diesem Tag gegen '/^7 Uhr morgens seinen 
Apparat. MM. Quinton, Goupy, Ren6 Gasnier, Mangin, 
Hauptmann Ferber und A. Fournier waren zur Kontrolle 
erschienen. Um 6 Uhr r>0 Minuten setzte sich die Ma- 
schine bei ruhigem Wetter in Bewegung. In bester Sta- 
bilität umflog Delagrange Ib^j^mil das Manöverfeld von 
lasy. Die Flughohe, die er dabei innehielt, betrug 5 — 8 m. 
Delagrange hütete sich besonders in den schärferen Wen- 
dungen, dem Boden zu nahe zu kommen. Bei der sech- 
sehnten Runde stellte der Aviator die Zündung ab. M:in 
eilte SU dem landenden Delagrange und erfuhr, daÜ die 
24 / Benzin aufgezehrt seien ; er wäre sonst noch länger 
gefahren. 

Die genau gemessene Flugdauer, wtlche Delagrange 
mit seinem noch nicht dagewesenen füufzehnmaligen Um- 
fliegen des Platzes erzielt hat, beträgt 29 Minuten 53^/^ 
Sekunden, d. h. es ist ein neuer Weltrekord geschaff'en, 
der den Rekord Farmans (20 : 19^,'c) um mehr als neun 
Minuten übertrifft. Die Strecke, welche Delagrange zurück- 
gelegt haty überragt gleichfalls alles bisher Erreichte; sie 
beträgt 24-727 km ; Delagrange hoflt in nicht allzu ferner 
Zeit eine Stunde lang in der Lutt bleiben zu können. 
Darin ist ihm freilich Orville Wright mittlerweile zuvor- 
gekommen, wie an anderer Stelle zu ersehen. 

Der Pariser »New Vork Herald« macht zu den 
sensationellen Flügen, die jetzt so rasch aufeinanderfolgen, 
einige gate Bemerkungen: 

» . . . Welche Meinung man von der endgültigen 
L«38ung der Flugfrage immer haben mag : daran ist nicht 
an zweifeln, daÖ in dem Bau von Aöroplanen gewaltige 
Fortschritte gemacht worden sind; diese Apparate weisen 
sogar eine gewisse Sicherheit auf. Orville Wright — Wilbur 
Wiight — Delagrange . . . wirklich die Rekords werden 
nasaenhaft geliefert wie das reschc Morgengebäck, um als- 
bald gebrochen za werden. 

Es ist ganz gewiß, da6 in kurzer Zeit noch viel 
Erstaunlicheres geleistet werden wird als jetzt. Die bis- 
herigen Maschinen haben wohl das Flugproblem nn und 
für sich bis zu einem hohen Grad gelost; aber es bleibt, 
wie Graf de La VauU kürzlich sagte, in bezug auf die 
Details der Motorkonstruktion und die Methode des Auf- 
stiegs und der Landung noch vieles zu verl)essern.« 



Weltrekord Wilbur WrJghts: 1:31:25. 

25. September. 

Während in Fort Myers in Amerika Orville Wright 
einen glänzenden Rekord nach dem anderen schuf, bis 
ihn sein tragischer Unfall auf längere Zeit außer Gefecht 
setzte, sind die Franzosen in Issy-les-Moulineaux keineswegs 
untätig geblieben. Größere Erfolge hatte indes nur Dela- 
grange aufzuweisen, welcher nicht lange bei seinem Rekord 
vom 6. September (29 : öSVs) stehen blieb. 

Während Bliriot mit seinem Aeroplan und Legagneuz 
mit Ferbers Maschine Malheurs hatten, bei denen die 
Apparate stark beschädigt wurden, gelang es Delagrange, 
so ziemlich ohne Störungen zu immer besseren Leistungen 
vorzuschreiteu. Er kam bis zu .*J0 Minuten 27 Sekunden. 
Das ist sehr schön; vom »Weltmeister« ist aber Delagrange 
jetzt sehr weit entfernt. 

Wilbur Wright ist, als es in Amerika neue.Rekords 
regnete, plötzlich lebendig geworden. Er begann die neueste 
Serie seiner Experimente am 11. September morgens mit 
zwei sehr interessanten Flügen 4 n dichtestem Nebel; Dauer: 
2 Minuten 15 Sekunden und 4 Minuten 24 Sekunden. 
Nachmittags vollführte er wieder zwei Flüge; der erste 
währte 9 Minuten 10 Sekunden, wobei der Drachenflieger 
einige riesige Achterschleifen beschrieb. Der Flug vollzog 
sich in einer Höhe von 12 m. Infolge einer Motorpanne 
mußte Wright den Flug unterbrechen. Beim zweiten Fluge 
erhob sich der Amerikaner bis zu 15 //i Höhe ; er beschrieb 
auch Ellipsen und erreichte schließlich eine Höhe von 
20 M. Abermals zwang ihn eine Motorpanne zur Landung. 
Der Flug dauerte 21 Minuten 43'/ß Sekunden — vor- 
läufig Wiights beste Leistung. Die längste Flugdauer 
betrug bis dahin 19 Minuten 48'/^ Sekunden. 

Am 15. September stellte Wilbur Wiight einen 
neuen europäischen Rekord auf, indem er in der Absicht, 
seine beste Leistung von Springüel (5. Oktober 1905, 
38 Minuten 3 Sekunden) zu schlagen, einen prächtigen 
Flug absolvierte, der 39 Minuten IH^/r, Sekunden dauerte. 
Am Abend desselben Tages vollführte Wright mit M. Erncst 
Zens an Bord einen Flug von 2 Minuten 20 Sekunden. 

Am H). September meldete Wright, der Mitglied 
des *A^ro-Club de la .Sarthe« geworden ist, bei dem 
»Aero-Cülub de France« für den 18. einen Versuch an, 
den Michelin-Preis und den 50')() Kranes Preis der »Com- 
mission d' Aviation« zu erobern. 

Am 17. September brachte Wright einen Flug von 
32 Minuten 47 Sekunden zuwege. Wieder wurde die 
außerordentliche .Sicherheit der Fahrt bewundert. 

Tags darauf sollte nun der angemeldete Howcrb um 
die beiden Preise erfolgen. Die Kommission des Aero- 
Clubs erschien schon frühzeitig auf dem Lagerfeld von 
Auvours, ebenso eine zahlreiche Menge von Zuschauern, 
die sehr enttäuscht war, als der Aviatiker bekanntgeben 
ließ, daß er im Hinblick auf die Katastrophe, der sein 
Bruder Orville und Leutnant Selfridge in Fort Myers zum 
Opfer tielen, keinen Aufstieg unternehmen werde. Wilbur 
hatte die Trauerbotschaft kurz vorher erhalten und war 
außerordentlich erschüttert. Daß er da nicht in der Laune 
war, der Menge etwas »vorzulliegen«, das läßt sich nur 
zu gut begreifen! Kr verlangte, daß man ihn allein lasse, 
und .«schloß sich in seinem Schuppen ein. Im Laufe des 
Vormittags eihielt Wright noch zwei Depeschen aus 
Washington, die dahin lauteten, daß der Z.M<9vVx^d. ^^ecviKv 
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Bruders sehr befriedigend sei und zu keinen Besorgnissen 
Anlaß gebe. Durch diese Nachrichten ward Wilbur Wright 
ein wenig aufgerichtet. Aber der harte Schlag hat seine 
Tatkraft doch auf einige Tage gelähmt. 

Zu einem Mitarbeiter des »New York Herald« 
äußerte Wilbur Wright: »Die Sache hat mich furchtbar 
angegriffen. Es ist wirklich entsetzlich. Ich habe das 
Gefühl, daß ich an dem Tode des armen Leutnants Sel- 
fridge mehr oder minder schuldtrage, und doch kann ich 
mir das furchtbare Unglück nicht erklären. Ich kann mir 
in der Tat nicht denken, was bei dem Flugversuche schief 
gegangen sein könnte. Selbstverständlich besteht bei einem 
Aeroplan oder überhaupt bei jeder Maschine immer die 
Möglichkeit, daß irgend ein Teil bricht, aber wir waren 
der festen Meinung, daß wir jede Gefahr so gut wie aus- 
geschlossen hatten. Ich glaube vor allem nicht, daß die 
Schraube brach, wie es in den Blättern heißt. Auch ein 
Reißen der Ketten scheint mir höchst unwahrscheinlich, 
denn sie waren mindestens IGmal stärker, als es die Auf- 
gabe, die sie in der Maschinerie zu lösen halten, erforderte. 
Ich habe mir theoretisch bereits den ganzen Vorgang bei 
dem Unfall im Kopfe zurechtgelegt, doch will ich mit 
meiner Ansicht zurückhalten, bis ich ausführlichere Mit- 
teilungen über den Hergang habe.a 

Der Berichterstatter stellte sodann an Wright die 
Frage, ob dieser sich durch den Unfall veranlaßt sehen 
werde, etwas au seiner eigenen Maschine zu ändern, was 
Wilbur Wright entschieden verneinte. 

Ernest Zens sagte, er würde trotz der Katastrophe 
jederzeit wieder gerne auf einem Wright-Apparat mitfahren. 

Nachdem sich Wilbur Wright von dem Schlag 
einigermaßen erholt hatte, hielt er den Zeitpunkt für ge- 
kommen, einmal alle Kraft zusammenzunehmen und zu 
zeigen, was er eigentlich leisten könne. Die Art, wie 
Wilbur Wright nun einen neuen Weitrekord schuf, zeigt 
deutlich, daß er bisher mit seinem wahren Können hinter 
dem Berge gehalten hat, offenbar, um in Kuropa dem 
Bruder in Amerika nicht vorzugreifen. 

Wieder angemeldet für den Michelin- und den 50(K) 
Francs-Preis, unternahm Wilbur Wright am 21. Sep- 
tember, um f) Uhr nachmittags, einen Flug, der 1 Stunde 
31 Minuten ^5 Sekunden währte. Es wurden dabei 
33 Runden vollführt und ()6*G km zurückgelegt ! Wilbur 
Wright hat damit die Preisbedinguigen erfüllt und einen 
neuen Weltrekord geschaffen, sowohl was Distanz als was 
Dauer anbelangt. 

Der sensationelle Rekordfing fand bei idealem Wetter 
in Anwesenheit von 600() Zuschauem statt, die um das 
Manöverfeld von Auvours sich massierten. Der Aviatiker 
hatte sich mit Wa&ser und Benzin für 200 km und 27i 
Stunden ausgerüstet. Von den hervorragenden Persönlich- 
keiten, die dem Versuche beiwohnten, seien genannt: der 
amerikanische Botschafter White, der Präfekt des De- 
partements de la Sarthe, France, und General Bazaine. 
Selbstverständlich waren auch die offiziellen und nicht- 
offiziellen Interessenten der Aviatik zur Stelle. 

Der Motor des Aeroplans arbeitete mit außerordent- 
licher Regelmäßigkeit. Jede Rnnde von genau 2 km legte 
das Flugschiflf in durchschnittlich 2 Minuten 30 Sekunden 
zurück, was einer stfindlichen Darchflchnittugesr hwtndig- 
keit won 48 Jkm cDSiipricht. 



Als nach seinem Fluge von etwas über anderthalb 
Stunden der Aeroplan sich sachte beim Pilon, seiner 
Startvorrichtung, niederließ, stürmten die Zuschauer das 
Manoverfeld, um den Apparat und seinen Lenker zu um- 
drängen. Botschafter White eilte auf Wright zu und 
brachte ihm, sichtlich bewegt, seine Glückwünsche dar. 

Wilbur Wright trug noch größeren Ernst zur Schau 
als nach dem Schlüsse seiner früheren Versuche. Zweifel- 
los trug zu dieser Stimmung der Gedanke an seinen so 
schwer verletzt darniederliegenden Bruder bei. Schweigend 
machte sich Wilbur Wright an die Versorgung seiner 
Maschine in der Halle. 

Hier die Flugzeiten, welche nach den einzelnen 
Runden abgelesen wurden: 

Stunden Minuten Sekunden 

1. Runde ... 2 45 

2. . . . 5 34 

3. » ... 8 2 

4. . ... 10 40 

5. » 13 14 

6. » ... 15 43 

7. » . . . 18 24 

8. » . . . 20 59 

9. » . . . 23 36 

10. » 26 14 

11. » 28 52 

12. » ... 31 27 

13. » . . . 34 12 

14. » ... 36 47 

15. » . . 39 27 

16. » . . . 42 — 

17. » ... 44 43 

18. » . . . 47 20 

19. » . . . 50 — 

20. » . . 53 45 

21. .... 55 30 

22. ... 58 10 

23. » ... 1 00 50 

24. » ... 1 03 45 

25. » . . 1 06 47 

26. » ... 1 0!^ 36 

27. » . . 1 12 35 

28. » . . 1 15 33 

29. .... 1 18 — 

30. » ... 1 21 — 

31. » ... 1 24 

32. . . . . J 27 15 

33. » ... 1 31 25*/^ 



Am 23. September lieferte Wilbur Wright durch 
einen neuerlichen großen, fast einstündigen Flug gewisser* 
maßen eine Bestätigung für seinen anderthalbstündigen 
Rekord. Er bewies, daß er jederzeit Dauerflüge auszu- 
führen in der Lage ist. Wright legte diesmal 39 km 
zurück, und zwar in der Zeit von 54 Minuten B'/q Se- 
kunden. 

Wright hätte seinen Flug aber gewiß noch fort- 
gesetzt, wenn nicht während des Versuches eine Änderung 
des Wetters eingetreten wäre. Eine sich mehr und mehr 
verstärkende Brise (bis zu 8 m pro Sekunde) mit Wind- 
wellen machte das Manövrieren des Aeroplans einiger^ 
maßen schwierig, so daß es der mit Recht vorsichtige 
Wright für geraten hielt, zu landen. Ein weiterer Grund, 
daß der Amerikaner seinen Flug unterbrach, war aoch 
der große Andrang von störenden Zuschauern. 
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ORVILLE WRIGHT IN FORT MYERS. 

Flüge bis zu 75 Minuten! 

Eine Katastrophen 

11. September. 

Bei seinen Proben vor der Regierungskommission 
flog Orville Wright am Nachmittag des 3. September in 
Fort Myers (Virginia) zunächst mehr als 2 km weit, kam 
jedoch mit seinem Apparat dann so brüsk zur Erde, dafi 
eine der Kufen brach, auf denen die Maschine landen 
soll. Wright selbst kam ohne Verletzung davon, 
befand sich aber nach dem Unfall in grofier Erregung. 
Als die Zuschauer, die 400 m weit übers Feld nach dem 
Schauplatz des Unfalls stürzten, ihn umringten, berichtete 
er: »Es war nur meine Schuld, das nächste Mal werde 
ich's besser machen. Ich wollte nicht weiterfliegen, und die 
Maschine ging nieder, weil ich den Hebel gezogen hatte, 
der die Balancierflngel bewegt. Der Unfall geschah, als 
ich einem Zelt aus dem Wege steuern wollte. Anstatt 
nun den Hebel des Steuerrades zu ziehen, riB ich noch- 
mals an demselben Hebel wie vorher, und ehe ich's mir 
versah, war ich gelandet. Ich hoffe, alle Reparaturen bis 
morgen ausführen zu können.« Während seines Fluges stieü 
Wright mit seiner Flugmaschine einmal dicht über die 
K.opfe der Zuschauer nieder, die erschreckt auseinander- 
stoben. 

Am 4. September zeigte sich Wright bei neuerlichen 
Versuchen schon bedeutend sicherer. Er flog mit ent- 
zückender Präzision und landete sehr leicht. 

Am 8. September flog Orville Wiight des Abends 
Kwölfmal im Kreise um das große Paradefeld von Fort 
Myers. Er blieb elf Minuten zehn Sekunden in der Luft 
mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 36 englischen 
Meilen (= 58 km) in der Stunde. Er brachte dann die 
Flugmaschine in unmittelbarer Nähe der Zuschauermenge, 
wenige Fuß vom Abgangsplatz, zur Erde. Wright erklärte 
später, er sei sicher, daß er allen von der Regierung ihm 
gestellten Proben Genüge leisten könne, einschließlich des 
Fluges von 125 englischen Meilen (-^ 201 km) mit einer 
Geschwindigkeit von 40 Meilen (64 km) in der Stunde. 

Am 9. September endlich hat Orville Wright alle 
die bisher angestaunten großen Rekordleistungen Farmans 
und Delagranges mit größter Überlegenheit in den Schatten 
gestellt, indem er die phänomenale Zeit von 57 Minuten 
31 Sekunden in den Lüften blieb! Er umkreiste dabei 
den Exerzierplatz nicht weniger als 58mal. Die Durch- 
schnittsgeschwindigkeit betrug bei 60 km pro Stunde. 

Mit diesem ntuen Rekord hat also Wright die 
»Weltmeisterschaft« aller Flieger an sich gerissen. Wie 
lang wird er sie behalten.^ 



Kaum hat man sich von dem überwältigenden Kin- 
druck der soeben erwähnten Nachricht erholt, als neue 
Depeschen über eine noch gewaltigere Leistung Orville 
Wrights Meldung erstatten. An dem gleichen Tag, wo 
er die erwähnten 52 Minuten erreicht hat, schuf, wie man 
nun erfährt, Orville Wright den von so vielen heiß er- 
sehnten Stnndenrekord im Drachenflieger. Es klingt 
80 sonderbar, dieses Wort; fremd, wunderlich. Ungefähr 



so verblüffend, wie seinerzeit die Nachricht : »Santos- 
Dumont fliegt.« Wer sieht heule noch die damaligen 
Sprünge des Brasilianers für etwas Besonderes an? Wie 
lange wird es dauern und auch der »Stundenflug« wird 
etwas Gewöhnliches, Alltägliches sein ! 

Washington, 9. September. — Orville Wright machte 
heute nachmittags noch einen Aufstieg mit seinem Aero- 
plan, wobei er 62 Minuten 15 Sekunden in der Luft ver- 
blieb. Bei dem Aufstieg waren Kr'egssekretär Weight 
sowie Marinesekretär Metcalf anwesend. 

Washington, 10. September. — Orville Wright legte 
gestern nachmittags mit seinem Acroplan in Gegenwart 
des Kriegssekretärs etwa 38Vi englische Meilen (= 61 km) 
zurück. An einem zweiten kurzen Aufstieg nahm Leutnant 
Lahm vom Signalkorps teil, so daß der Acroplan zwei 
Personen an Bord hatte. Bei diesem Fluge wurden in 
6 Minuten 5 Meilen (» 8 km) zurückgelegt. 

In einem Telegramm des *N. W. T.« flnden sich 
noch folgende Details: Orville Wright, der im Kosmos- 
Klub von Washington wohnt, wurde am Ü. September 
morgens von seinen auf dem naheliegenden Fort Myers 
mit der Flugmaschine einquartierten Gehilfen telephonisch 
verständigt, daß auf dem Exerzierfelde nahezu Windstille 
herrsche. Rasch eilte er herbei, ließ die Flugraaschinc 
aus dem Schuppen bringen, woselbst sie aufbewahrt 
wird, und in Anwesenheit von bloß 25 Personen wurde 
der Aufflu^ begonnen. Der Präsident des New Yorker 
Aero-Klubs Augustus Post mit zwei Unteroftizieren des 
militärischen Signalkorps fungierten als Zeitnehmer. Der 
Aufflug begann um ^'^9 Uhr und sofort umkreiste Wright, 
der seinen Motor völlig unter Kontrolle zu haben schien, 
das Ezerzierfeld. Die Flugmaschine bewegte sich anfangs 
in einer Höhe von beiläufig 30—40 Fuß und wich allen 
Bäumen und sonstigen Hindernissen mühelos aus. 

Bei der fünften Runde um das Exerzierfeld richtete 
aber Wright unter lauten Zurufen der Zuschauer das 
Höhenstcuer nach aufwärts, bis er die Höhe von etwa 
150 Fuß erreicht hatte; dann segelte die Flugmaschinc 
wieder in flacher Ebene weiter um das Excrzierfeld, um 
schließlich zwei Minuten vor Ablauf der vollen Stunde 
herabzukommen. Wright, der nur herabkam, weil er 
seinen Motor schonen wollte, ivurde von den Zusehern 
enthusiastisch begrüßt und als er hörte, daß er nur knapp 
zwei Minuten w eniger als eine volle Stunde in den Lüften 
vei blieben war, beschloß er, abends neuerlich aufzusteigen, 
um den vollen Stundenrekord im Acroplan zu erzielen. 

Bei dieser zweiten Auffahrt waren auch Marine- 
minister Taft, Unterstaatssekretär des Kriegsdcparteroents 
Metcalf und zahlreiche Offiziere anwesend. Wieder ging 
alles ganz befriedigend von statten. 

Weitere Telegramme: 

Paris, 10. September. — Nach einer Meldung aus 
New York erklärte der Staatssekretär für das Marineamt 
in Washington, Metcalf, es sei richtig, daß sich das 
Marineamt mit dem Gedanken des Ankaufes der Wrightschcn 
Flugmaschine beschäftige. Es werde den Ankauf aber nur 
dann vollziehen, wenn das Repräsentantenhaus die ent- 
sprechenden Geldmittel zur Verfügung stelle Viel hängt 
auch von dem Bericht des hiezu delegierten Leutnants ab. 
Der Marioeleutnant Crcccy, der mit der Beobachtung der 
Aufsliege beauftragt ist, erklärte, daß kein Hindernis be- 
stehe, die Wrightsche Flugmaschine von Schiffen aus auf- 
steigen zu lassen. Das Prinzip der Wrightschen Flug- 
maschine gestattet es, daß solche Acroplane vom Vorder- 
deck des Schiffes aus aufgelassen werden; ebenso können 
sie dann auf dem Verdeck wieder landen. 
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Washington, 10. September. — Wright erklärt nun- 
mehr, das Flugproblem mit A eroplanen sei zweifellos ge- 
löst. Seine Maschine gehorche seinem Willen wie ein gut 
eingefahrenes Automobil, und er gedenke nunmehr, sich 
schon in allernächster Zeit den 10.000 Pfund-Preis zu 
holen, den die »Daily Mail« für die erste Acroplanfahrt 
zwischen I^ndon und Manchester ausgesetzt hat. 

57, 63, 65, 70, 75 Minuten!! 

14. September. 

Der io überaus lasch erfolgten Verbesserung des 
Orville Wrightschcn Acroplanrekords von 57 auf 63 Mi- 
nuten folgten Schlag auf Schlag weitere gewaltige Schritte 
nach oben. Immer wieder überbot Orville Wright um 
ganz erkleckliche Beträge das bereits Geleistete. 

Zu den Flügen vom 9. September wäre noch nach- 
zutragen : 

Der erste Flug vom 9. September (57 Minuten) war 
zwar unoftizicll, wurde aber vom Präsidenten des New 
Yorker Acro-Club, Augubtus Post, zwei Unteroffizieren 
des Signalkorps und drei Journalisten abgeschätzt und alle 
Uhren stimmten übercin. Am Morgen telephonierten 
Wrights Assistenten an ihn nach dem Kosmos-Klub zu 
Washington, daß sich kein Lüftchen rührte, worauf er 
sofort nach Fort Myers eilte. Auf dem Paradeplatz waren 
nicht mehr als 25 I'ersonen anwesend, worüber sich Wright 
sehr erfreut zei^^te, da das Ausweichen vor dichten 
Menschenmengen ihm häufig Schwierigkeiten bereitet hat. 
Um \^1> Uhr stieg der Acroplin auf, sein Führer lächelte 
zuversichtlich. Beim ersten Fluge um das Paradefeld ließ 
er seine Maschine mit wagrechtem Kiel in gleichmäßiger 
Höhe von 30 Fuß (= i* m) fliegen, dann flog er etwas 
tiefer zweimal herum. Kr hatte die Maschine fortwährend 
unter voller Kontrolle, so daß sie seinem leisesten Druck 
gehorchte. Der Motor wurde mehr forciert als je zuvor 
und der große, weiße mechanische Vogel glich einem ge- 
waltigen kreisenden Falken. Bei der fünften Runde schien 
Wright eine größere Höhe für sicherer zu hallen, er 
stellte die vorderen Steuerflächen und die biegsamen 
Ränder der Hauptflügel ein wenig schief nach oben und 
die Maschine glitt 150 Fuß {— 45 m) in die Höhe. 

Die Zuschauer waren erstaunt über Wrights Wage- 
mut, doch der Aviatiker schien wie berauscht von seinem 
freien Vogelflug und segelte weit über das Paradefeld 
hinaus, oft über den Kirchhof von Arlington und die 
elektrischen Straßenbahndrähte außerhalb des Regierungs- 
areals hinweg. Während der ganzen Zeit und bei allen 
Hin- und Herwendungen und Auf- und Niederstößen war 
es vollkommen ersichtlich, daß jede Bewegung von dem 
Willen des Führers abhing, nichts von einem Schwanken 
war zu sehen, über das sich Wright bei den ersten beiden 
Flügen mit der gegenwärtigen Maschine beklagte. 

Als die Kunde sich verbreitete, daß Wright in der 
Luft sei und nicht herunterzukommen scheine, ließen die 
Offiziere ihr Fiühstück im Stich und stürzten auf den 
Paradeplatz. Mr. Post und die Offiziere brachen in Bei- 
fallsklatschen aus, als der Flug länger und länger dauerte. 
Major Seguicr, der Chef des Armee -LuftschifTerkorps, 
rief: »Wir sind Zeugen des wunderbarsten wissenschaft- 
lichen Erfolges in der Weltgeschichte! Ich bin froh, 
diesen Tag erlebt zu haben.« Als Wright über 40 Mi- 
nuten geflogen war, stimmten mehrere begeisterte Zu- 
schauer einen Chor an: »Adieu Delagrange«, nach einer 
populären Melodie. 

Man sah, wie Wright hin und wieder den Motor 
sorgfältig prüfte; mehrmals versagte der Zünder, was ihm 
offenbar unangenehm war; doch flog er weiter und be- 
diente den Acroplan mit der Sicherheit eines Automobi- 
listen, indem er immer weitere Kreise be.«jchrieb. Oft 
wechselte er die Höhe, zuweilen schoß er dicht über die 
Erde dahin, dann stieg er wieder 150 Fuß hoch. Einmal 
stieß er ofTcubar scherzweise gerade auf die Zuschauer zu, 
die entsetzt auseinanderstoben, doch waren seine Bewe- 
gungen nie im geringsten eckig oder unsicher. Endlich 
beim letzten, dem 58. Rnndflug, stellte Wright den Motor 
.vb und die Maschine begann ihren langsamen allmählichen 



Niederflug und kam nur wenige Meter vom Abflagsplata 
zur Erde. 

Nachmittags erfolgte dann der erste Stundenflug 
sowie die Fahrt mit Leutnant Lahm. 

New York, 10. September. — Der Stundenflug 
Wrights genügt noch nicht, um die Bedingungen zu er- 
füllen, welche die amerikanische Regierung gestellt hat, 
ehe sie den Wrightschen Adroplan ankauft. Dieselben 
verlangen nicht bloß eine Miudestflugdauer von einer 
Stunde, sondern auch eine Mindestwegleistung von 65 km. 
Die erstere Bedingung hat Wright nicht nur erreicht, 
sondern übertroffen, indem er 63 Minuten 13 5^kunden 
in der Luft schwebte, dagegen erzielte er nur eine Weg- 
strecke von 38*5 englischen Meilen, blieb also um etwa 
zwei Kilometer hinter den an ihn gestellten Anforderungen 
zurück. Es ist nach den Erfolgen der letzten swei Tage 
nicht mehr fraglich, daß auch dieserx Bedingungen sehr 
bald entsprochen sein wird. 

London, 10. September. — Orville Wright hat am 
9. September auch sämtliche Höhenrekords überboten, 
indem er sich bis auf 150 Fuß Höhe (— 45 m) erhob. 
Dabei lief der Motor nur mit drei Vierteln der vollen 
Umdrehungszahl. Dies die trockenen Tatsachen. 

Den Abendflug führte Orville Wright in Gegenwart 
Tafts, des Generals Crozier, des franzosischen Militär- 
attaches Obersten Fouinier und zahlreicher Offiziere aus, 
worunter sich Leutnant Sweet, dessen Gutachten über den 
Ankauf der Maschine durch das Kriegsdepartement ent- 
scheiden soll, befand. Dieser Flug übertraf noch den 
ersten, denn Wright blieb 1 Stunde 3 Minuten 13 Se- 
kunden in den Lüften. Von seinem Erfolge höchlichst be- 
friedigt, lud Wright Leutnant Frank I^hm, den Sieger 
des Ersten Gordon-Bennctt-Preises der Lüfte, ein, mit ihm 
an Bord des Aeroplans zu gehen, und durchmaß mit 
diesem Passagier 6 km 400 m in sechs Minuten. Die 
Landung vollzog sich glatt. 

Paris, 10. September. — Wilbur Wright war, als 
er die Nachricht von den Leistungen seines Bruders er- 
hielt, sehr erfreut und äußerte sich, daß er hoffe, die- 
selben baldigst nachzuahmen. 



Am 10. September verbesserte Orville Wright in 
Fort Myers seinen letzten Dauerrekord um mehr als zwei 
Minuten; er vollführte nämlich diesmal einen ununter- 
brochenen Flug von 1 Stunde 5 Minuten und 42 Sekun- 
den. Er flog mit einer Geschwindigkeit von sechsunddreifiig 
Meilen in der Stunde, abwechselnd mit und gegen 
einen Wind von 12 Meilen in der Stunde. Die Stoße und 
Sprünge des Acroplanes erhielten die Zuschauer in atem- 
loser Spannung. Mehreremale sah es aus, als ob die 
Maschine aus der Höhe direkt auf das Abfahttsgeräst 
stoßen würde, doch Wright lenkte seinen Apparat stets 
sicher daran vorbei oder darüber hinweg. Wright erklärte 
nach dem Landen, er sei bei dem Fluge niemals in Ge- 
fahr gewesen. Das Gefühl, so zu fliegen, sei wunderbar. 
Während der letzten 20 Minuten des Fluges stieg Wright 
oft bis zu 2(X) Fuß (^ 60 ///) und einmal bis zn 250 Fuß 
{iL- 75 m) hoch. 

Diesmal fanden Wrights Evolutionen nicht bei 
völliger Windstille statt, sondern es herrschte eine mäßige 
Luftströmung, die übrigens gar nicht zu stören schien. 
Sowohl der Aufflug wie auch die Landung vollzogen 
sich vollkommen glatt und ohne den geringsten Zwischenfall 
und als Orville Wright von seinem Sitze in der Flugmaschine 
ausstieg, schien er geradeso frisch, als ob er eben bloß 
ein Straßenautomobil eine Stunde lang gelenkt hätte. 

Während der Fahrt erreichte die Flogmaschine 
wieder eine Cieschwindi^'keit von .% Meilen (58 km) pro 
Stunde, doch erklärte Wright, die Reservekraft seines 
Motors nicht voll ausgenützt zu haben. 
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Es hati wie man meldet, an dem genannten Tage 
niemand einen Rekordbruch erwartet, da schwere Wolken 
mit Regen und Gewitter drohten. Beim Abflug regte sich die 
Luft kaum, doch während des Fluges sprang plötzlich 
ein Wind mit sofortiger Stärke von 10 englischen Meilen 
die Stunde auf. Seine Wirkung auf den Aüroplan war un- 
mittelbar ersichtlich. Statt des leichten stetigen Fluges 
den Paradeplatz auf und ab und der weiten raajestätischeu 
Kurven begann die Maschine scharf zu tauchen und dion 
wieder aufzufahren, um unmittelbar danach jählings eine 
Luftwoge hinabzugleiten so, wie sie durch die unerschütter- 
liche Hand am Hebel scharf gelenkt wurde. Hiebe i blieb 
der Fuhrer bewegungslos am Steuer sitzen. Die Brise be- 
einflußte die Geschwindigkeit der Maschine nur wenig, 
wenn sie seitwärts kam, ungeachtet deren Rollens und 
Schwankens. Gegen den Wind ging der Acroplan siclit- 
lich langsamer, mit ihm jedoch schoß er durch die 
Kurven wie ein Meteor. Nach einigen Rundflägen im 
Winde schien Wright eine größere Höhe für besser zu 
halten. Der Acroplan ^tieg in einer langen Spirale auf- 
'wärts. Es bedurfte mehrerer Rundfluge, um ihn auf 
200 Fuß über die Köpfe der '2(J<K) Zuschauer zu bringen, 
dann schien er leichter zu gehen und die Windstöße 
schienen weniger stark zu sein. Die bis zu Knde des 
Fluges bewahrte Höhe betrug 150 bis 200 Fuß (/.irka 
45 — 60 m). Als die Stunde bereits überschritten war, 
ereignete sich ein interessanter Zwischenfall. Eine Taube 
versuchte den künstlichen Vogel zu erreichen, doch gelang 
es ihr nicht. Sie folgte dem merkwürdigen Ungeheuer 
der Luft voller Neugier ungefähr 300 /// weit, dann gab 
sie die Jagd auf, da ihr der künstliche Vogel offenbar 
überlegen war. Wright schoß ihr weit voraus und die 
Menge brach in stürmischen Beifall aus. 

Tags darauf, am 11. September, schuf Orville 
Wright abermals einen neuen Dauerrekord, inlem er si':h 
mit seinem Drachenflieger 1 Stunde 10 Minuten und 
30 Sekunden in der Luft hielt. Seine Durchschnitts- 
geschwindigkeit war etwas über 36 Meilen (ca. ÖO i-m); 
zweimal beschrieb er eine Acht in der Luft. Das Wetter 
war ideal schön. Wright äußerte sich nach dem Fluge, 
die Versuchung zu einem Fluge über Washington sei 
fast unwiderstehlich gewesen. 

Einen weiteren Weltrekord «-chuf Wright an diesem 
Tag, indem er mit einem Begleiter an Bord ii Minuten 
f)Vs Sekunden lang tadellos flog. 

Wright erklärte, daß er mit seinen jetzigen' Kennt- 
nissen fähig sein würde, einen Acroplan, der sechs oder 
sieben Personen tragen könne, zu bauen. Mit noch etwas 
Übung glaube er sicher, daß er es fertig bringen werde, 
sich in der Luft in einer Schleife kopfüber umzudrehen. 

Am 12. September endlich rückte Orville Wright 
seinen Dauerrekord um weitere fünf Minuten empor: er 
blieb 1 Stunde 15 Minuten 20 Sekunden in den Lüften. 
Man denke doch: fünfmal so lan^c, als der Armengaud- 
Preis es verlangte, der noch vor kurzem so unerreichbar 
schien ! 

Orville Wright stürzt. 

24. September. 

Die erstaunliche Reihe ^glücklichster Krfolgc, als 

deren Held Orville Wright in Fort Myers sich freuen 

durfte, ist mit einem Male durch einen erschütternden 

Unfall abgeschnitten worden, der gleichzeitig dem kühnen 



Lufteroberer schweren körperlichen Schaden, seinem Be- 
gleiter aber gar den Tod brachte. 

Am 17. September versuchte nämlich Orville Wright 
mit aller Macht diejenigen Bedingungen zu erfüllen, welche 
die militärische Abnahmekommission verlangt, um den 
Apparat als zur Übernahme tauglich anzusehen. Dazu ist 
ein einstündiger Flug erforderlich, wobei der Lenker des 
Aeroplaus noch einen Gefährien bei sich haben mulJ. Mit 
zwei Personen belastet, muß der künstliche Vogel die jjc- 
nannle Zeit hindurch sich tadellos schwebend in der Luft 
zu halten vermögen. 

Der Wrightsche Apparat, welcher von zwei .Schraubeu 
angetrieben wird, ist nun zwar im stände, zwei Personen 
zu heben, jedoch nur dann, wenn die Arbvit des Motors 
einigermaßen forciert wird und die Schraubeu /u einer 
rascheren Drehung getrieben werden, als ihre normalen 
Tourenz:ihlcn bei denjenigen Fahrten ausmachen, welche 
Orville Wright allein mit so viel l^leganz und Sicherheil 
vollführt hat. Die Wrightschen Schrauben erreichen zwar 
lange nicht diejenigen Umdrehungsgeschwindigkeiten, wie 
sie von den Metallschrauben der französischen Aviatiker 
verlangt werden; dalür sind «iie Wright-Prop.-Uer aber 
auch aus viel schwächerem Älaterial, nämlich aus Holz. 

Als Orville Wright sich entschlossen ha.te, am 
17. September die von der Kommission gestellleu Be- 
dingungen, wenn nur irgend möglich, zu erfüllen, wußte 
er sehr gut, daß er an die Schraubeiitlügel seines Apparates 
erhöhte Ansprüche zu stellen hätte. Die Frage, ob die alten 
Propeller das Verlangte auch leisten würden, j,'iug ihm 
offenbar im Kopf herum. Im letzten Moment brachte er 
an seiner Maschine neue, etwas größere Propeller an, die, 
wie er vermeinte, den J^ienst besser versehen wJiden. 
Leider nahm er sich nicht Zeit, diese neuen Propeller 
vorer>t auf der festen Erde genau zu erproben. Kr über- 
hastete sich. Von seinen Erfolgen erhitzt, übereilte er 
sich, um nur ja ohne Zeitverlust auch die letzte, sc'nwierigsie 
Aufgabe zu erfüllen. Diese Übereilung ward ihm zum 
Verderben. 

Anfangs schien alles gut zu gehen, am IV. .Sep- 
tember. Der Apparat erhob sich, wenn auch etwas schwer, 
so doch sicher mit Orville Wright und Leutnant Selfrid^e, 
den sich Wright zum Begleiter ausersehen hatte, von der 
Erde. Mehrmals wurde das Kxpe rimentierfeld ohne 
.Schwierigkeit umkreist. 

Da — als bei der vierten Runde der Ap]».iral eine 
Höhe von oO //i erreicht hatte - brach einer der Pr(j- 
peller. Der Flieger geriet in heftiges .Schwanken, und ob- 
gleich Wright ohne viel Verzögerung den .Motor abstellte, 
sauste der Acroplan, durch den momentanen einseiligen 
Antrieb ganz aus seiner Lage gebracht, mit großer Wucht 
zur Erde nieder, wo er zu einer unförmlichen ^Llsse 
zerbrach und die beiden Insassen unter seinen Trümmern 
begrub. 

Orville Wright kam glücklicherweise mit zwar ernsten, 
aber nicht gefährlichen Verletzun;,'en davon; Leutnant 
Selfridge dagegen ist tot. 

Dies die knappe Darstellung des tragischen Ereignisses 
vom 17. September. Hier mögen nun chronologisch ge- 
ordnet Depeschen aus verschiedenen Quellen folgen, aus 
denen mancherlei oben nicht erwähnte Details zu ent- 
nehmen sind. 
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London, 18. September. — Aus Fort Myers wird 
•Icr »Daily Mail« telegraphiert: Gestern nachmittags stürzte 
nach einem Fluge von weniger als sechs Minuten Wrights 
Acroplan infolge des Abhrechcns eines Propellers aus 
einer Höhe von 75 Fuß mit Orville Wiight und dem mit- 
genommenen Leutnant Thomas Selfridge zur Erde. Beide 
wurden schwer verletzt und Leutnant Selfridge starb noch 
am Abend. Orville Wright erlitt einen Beinbruch unterm 
Knie und eine leichte Wunde über dem linken Auge. 
Nach der Untersuchung durch den Wundarzt im Hospital 
diktierte er ein Telegramm an seine Familie, daß er sich 
den Umständen entsprechend wohl befinde. Der Unfall 
ereignete sich, als die Maschine zum vierten Male um das 
Feld (log. Die große Menschenmenge, die zuschaute, sah 
de» Flügel des linken Propellers plötzlich abfliegen. Die 
Maschine begann sofort unsicher zu flattern, wie ein ver- 
wundeter Vogel, dann überschlug sie sich vollständig und 
stürzte zur Erde. Eine enorme Staubwolke erhob sich 
augenblicklich und verhüllte den Trümmerhaufen. 

Die Ursache des Unfalles war der Bruch der Pro- 
pcllerklinge. Vorgestern hatte Wright die Propeller, mit 
denen er die Rekordflüge ausgeführt hatte, abgenommen 
und andere, längere dafür eingesetzt, mit denen er höhere 
Geschwindigkeit zu erreichen hoffte. Die Klinge sprang 
dicht an der Welle ab und wurde weit hinausgtschleudert. 
Der Aeroplan stieg sofort erst aufwärts, dann abwärts, 
drehte sich gänzlich herum, brach zusammen und fiel. 
Man glaubt, daß die Spannung für die neuen Propeller 
zu hoch war. Als der linke Propeller zerbrach, fuhr der 
rechte fort sich zu drehen und die Maschine kippte um. 
Die Katastrophe ereignete sich mit Blitzesschnelle, doch 
in dem verschwindend kleinen Augenblick zwischen dem 
Abbrechen des Propellers und dem »Sturz zur Erde stellte 
Wright den Motor ab. 

Die Zuschauer stürzten sämtlich nach der Unfall- 
stelle auf den I*aradeplatz, der Kommandeur des Forts. 
Oberst Hatlield, gab jedoch schnell Befehl, die Neugierigen 
fernzuhalten, und eine Schwadron Kavallerie galoi)pierte 
den Laufenden voran. Auf weiteren Befehl wurden 
schleunigst Wundärzte und eine Armeeambulanz vom 
Hospital des Forts abgesandt. Ehe diese eintrafen, leisteten 
Zivil ärztc schon schnelle Hilfe. Man zog Wright zuerst 
unter den Trümmern hervor. Leutnant Selfridge war be- 
wußtlos, beide waren mit Blut bedeckt, ihre Kleider 
zerfetzt und beschmutzt. Man mußte die Maschinen empor- 
heben, ehe man die beiden Opfer befreien konnte. Wright 
bewahrte .selbst in dieser schrecklichen Lage seine Ruhe 
und versuchte, den Rettern entgegen zu lächeln, als sie 
sich über ihn beugten. Er machte auch Miene, zu sprechen, 
konnte aber in der Verwirrung nicht verst.inJen werden. 
Man trug ihn .sanft auf einen nur wenijje Fuß entfernten 
Platz. Während die .\r/.te Wright untersuchten, zogen 
andere den Offizier hervor. Hiezu mußten nicht nur die 
großen Flügel des Acroplans, sondern auch der Motor und 
der Pelroleumbehälter, unter denen er lag, emporgehoben 
werden. Die Reiter wurden hiebei durch den enormen 
Knäuel von zerrissenen Drahten der Maschine behindert. 
Als man die Vcrunjjlückten auf einem Wagen nach dem 
Hospital schaffte, verlor Wright das Bewußtsein. Um 
'..^7 Uhr kam er wieder zu sich, blickte zu Major Squier, 
dem Chef des Luftschi flerkorps, auf und sagte : »Ich fürchte. 
Herr Major, wir werden heute nicht mit Herrn General 
irozier dinieren.« Danach verlor er abermal> das Bewußtsein. 

London, 18. September. — Der fatale Aufstieg er- 
lolgte gotern nachmittags 14 Minuten nach .5 Uhr, wie 
immer in den letzten Wochen, vom Exerzicrfelde beim 
Fort Mycrs, unweit Washington . Zahlreiche Zuschauer 
hallen sich wie gewöhnlich zu dem Aufstiege eingefunden 
und beide Insassm der Flugmaschine waren hei bester 
Laune. Der Flugapparat erhob sich, wie jedesmal, wenn 
Orville Wright einen Passagier mitführte, relativ schwer 
. in die Lulle >rachdrm aber die Aufangsschwierigkeiten 
des Starl» übei wunden waren, s»:hn«dltc die Maschine 
lasch /AI einer Hi»hr von beiläufig fünf/ig Fuß il.'» ///) 
über den Erdboden vuipoi und lu-ganii nun in gewohnter 
Wfise mit Lil/.ug>;,'..-«'liwin«ligkcit den Exerzierplatz, zu 
umkreisen. Alle> -Mrhien nunmehr ganz, glatt zu gehen 
und sowohl die /u>eher wie auch die Insassen der Flug- 



maschine schienen einem neuerlichen von der Hugmaschioe 
zu schaflfenden Rekord entgegenzusehen, als etwa sechs 
Minuten nach dem Aufstiege der linksseitige Propeller 
des Apparats brach. 

Die zahlreichen anwesenden Zuschauer sahen plötz- 
lich den linken Teil der Schraube niederstürzen: sie war 
unmittelbar an der Achse abgebrochen. Der ganze Apparat 
begann sofort zu zittern und zu beben wie ein ver- 
wundeter Vogel, drehte sich vollständig um sich selbst 
und stürzte aus 2() m Höhe, indem er ganz zusammen- 
klappte, zu Boden. 

Ein Sausen und Pfeiten — ein dumpfer Krach! — 
Entsetzt lief alles zum Schauplatz der Katastrophe hin, 
von welchem eine dichte Staubwolke aufstieg. Oberst 
Hatfield, der das Fort Myers kommandiert und den Auf- 
stieg durch sein Fernrohr beobachtet hatte, ließ sofort 
Kavalleristen ausrücken und dirigierte sie im Galopp zur 
Unglücksstätte, um die blessierten Aviatiker vor dem 
Anstürme der Neugierigen zu schützen. Die Reiter kamen 
auch tatsächlich als erste beim Wrack der Flugmaschine 
an. f )r.niert':ii ras ch einen Kordon um dieses und 
begannen eiligst an die Hilfsarbeiten für die Verunglückten 
zu schreiten, die unterhalb der Trümmer des Flugapparat:^ 
zu liegen gekommen waren ; beide waren von Blut über- 
strömt. Leutnant Selfridge, welcher von den Resten des 
Benzinmotors und des Benzinbehälters bedeckt war, schien 
gleich anfangs der schwerer Blessierte zu sein. Er war 
gänzlich bewußtlos und blieb dies zunächst auch, während 
man ihn mühevoll aus .seiner Lage befreite; er erlangte 
sein Bewußtsein erst im Spital auf wenige Minuten, un- 
mittelbar vor seinem Verscheiden, wieder. 

Der Erfinder der zertrümmerten Flugmaschine hin- 
gegen war anfangs, als man ihm Hilfe brachte, bei Be- 
sinnung ; er lächelte sogar in seiner ruhigen Weise und 
schien völlig resigniert, als man einen Beinbruch unter- 
halb des Knies konstatierte. 

London, IH. September. — Leutnant Selfridge ist 
ein 26jähriger Neflfe des pensionierten Admirals Selfridge ; 
er diente bei der Artillerie, war aber dem Balloukorps 
zugeteilt worden und hatte ganz besondere Freude an den 
Tag gelegt, als ihm Wright gestern mitteilte, daß er ihn 
als Passagier mitnehmen und womöglich, wie es die Re- 
gicrungskonditionen vorschreiben, eine volle Stunde mit 
ihm in den Lüften bleiben wolle. Als sich der Apparat 
in die Lüfte erhob, rief der Korrespondent des »New 
York Herald« dem Leutnant zu: »Ich kenne jemanden, 
der Sie um Ihre Fahrt beneidet!« 

Wenige Minuten später war der Offizier tödlich ver- 
unglückt. Er zeigte ei nc schwere Rißwunde, die von der 
Spitze des Kopfes über das Gesicht bis in die Kinnlade 
ging. Außerdem schien er schwere innere Verletzungen 
erlitten zu haben. 

Selfridge starb um Ö Uhr 10 Minuten abends zu 
Washington, ohne das Bewußtsein wieder erlangt zu 
haben. Er hatte einen Schädelbruch und schwere innere 
Verletzungen erlitten. Am Morgen des Tages, der für ihn 
so verhängn isvoll werden sollte, hatte er vom Kriegs- 
ministerium Instruktionen erhalten, die ihn anwiesen, sich 
nach Saint -Josef im Staate Missouri zu begeben, um da- 
selbst an einem militärischen Kongreß teilzonehmen ; er 
hätte am Morgen des nächsten Tages abreisen sollen. 

London, 18. September. — Die Katastrophe wurde 
durch den Bruch des linksseitigen Propellers herbeigeführt, 
der knapp an der Ansatzstellc abknickte. Die Flugmaschine 
konnte infolgedessen ihre Balance nicht bewahren, drehte 
sich, beschrieb im Fallen Spiralen und kam gebrochen 
zur Erile nieder. Der gebrochene Propeller war gestern 
zum ersten Male in Benützung gekommen und war voll- 
kommen neu sowie leider unerprobt. Orville Wright hatte 
die beiden frischen Propeller seiner Maschine statt der 
früheren, bewährten Propeller angesetzt, weil erstere eine 
etwa> längere Ansatzslange hatten und er sich hieven 
neue Flugvorleile versprach. Einem Gerüchte zufolge 
sollte ein Hesichtiger der Flugmaschine kurz vor deren 
Aufstieg raulwillig ihren Propeller beschädigt haben. 
Daran .ist abt-r offenbar nichts Wahres, wiewohl zöge- 
geben wird, daß die Flugmaschine vor dem Aufstiege viel 
/u lax bewacht wurde. 
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Bemerkenswert ist, daß Wright von seinem europäi- 
schen Vertreter wiederholt ermahnt worden ist, täglich 
\*oi seinem Aufstiege eine j^enauc Untersuchung des 
Apparats vorzunehmen. Wrighl erwiderte jedoch, er wisse 
l^axiz genau, daß er jeden Tag in Lebensgefahr schwebe, 
aber wer nichts wage, könne nichts gewinnen. Wright 
dürfte vor zwei Monaten nicht wieder hergestellt sein. 
Der Apparat ist vollständig zertrümmert. Beide Schrauben 
und das Gerüst sind vollständig zerstört; dagegen glaubt 
man, daß der Motor ziemlich intakt geblieben ist und 
später noch vet wendet werden kann. 

New York, 18. September. — In ganz Amerika 
ruft der Unfall Wrights die größte Teilnahme hervor. 
Wrights Zu.Mand ist bedenklich. Er erlitt einen schweren 
Schenkelbruch nahe der Hüfte, einen mehrfachen Rip])en- 
bruch, eine Verdrehung des rechten Armes und .schwere 
Kopfhautwanden. Die Arzte hoffen trotzdem, ihn am 
lieben zu erhalten. 

New York, IH. Septem! »er. — In Washington wurde 
die Nachricht schon wenige Minuten njch der Katastro})he 
bekannt und rief große Bestürzung hervor. Das gesarate 
diplomatische Korps sprai-h dem Kriegsministerium seine 
Teilnahme an dem Unglück au^. 

Der gestrige Aufstieg war nur ein provisorischer. 
Der offizielle Flug .sollte heute .stattfinden. 

Der Kriegssekretär erklärte öffentlich, daß trotz «les 
Unfalles die Abmachungen <ler Regierung mit Wright 
aufrecht bleiben würden. Die beiden Luftschrauben, von 
denen die eine gebrochen ist und dadurch die Katastrophe 
herbeigeführt hat, waren vollständig neu und gestern 
zum ersten Male benützt worden. Es handle sich also 
nicht um einen Konstruktionsfehler, sondern um einen 
»mechanischen Defekt«. 

New York, 19. September. — Orville erklärt, er sei 
das Opfer eines Irrtums geworden. Kr hatte nämlich eine 
größere Schraube genommen, weil er geglaubt hatte, auf 
diese Weise ohne Gefahr die Geschwindijjkeit vermehren 
zu können. 

London, 19. September. — Nach einer sorgenvoll 
verbrachten Nacht verkündeten die Ärzte des Hospitals 
von Fort Mycrs das Resultat ihrer Untersuchung:, daß 
kein Symptom innerer Verletzungen zu konstatieren .sei 
und sich Wright gänzlich von dem furchtbaren .Schrecken 
eiholt habe. Diese Nachricht wurde auch an Wilbur 
Wright telegraphiert. Das gebroclicne Bein dürfte in etwa 
sechs Wochen wieder gebrauchslähig sein. Der Mangel 
jeder inneren Verletzung und die Abwesenheit von Fieber- 
symptomen veranlaßten die Spitalsärzte, gestern auch schon 
seinen ausgerenkten Obcrsrbenk« l einzurichten, was sich 
ohne irgend welche meikliche Tem{)eraturerhöhui)g vollzog. 
Wright, dem ge.stern noch das Schicksal seines Gefahiten, 
Leutnant Selfridges, verheimlicht wurde, konnte gestern 
bereits mit seinen Werkstättenarbeilern Taylor und Furniss 
über die Ursache der Katastrophe und über seine Pläne für 
die nächste, neu zu konstruierende Flugmaschine sprechen, 
denn der bisher benützte F'Iugapparat ist unwiederbringlich 
verloren. Er wurde bei der Kollision mit dem Erdboden 
vollkommen zertrümmert und mußte stückweise in allen 
Richtungen des Fxerzierfeldcs aufgelesen werden. Die 
Zerstörung des Flugapparates bedeutet somit für dio Wrights 
neuerlichen empfindlichen finanziellen Verlust, denn die 
ameiikanische Armeeverwaltung war l)ereit, ihnen für die 
bisherige Flugmaschine, die nahezu alle von der Regierung 
aufgestellten Bedingungen sch<m erfüllt hatte, "2^) WO 
Dollars za zahlen. 

Von den neuen Propellern (die den Unfall verursacht 
haben) sagte Wiight, sie hätten den V\ug nicht beschleunigt, 
wie er erwartet hatte, sondern t*lwr retardiert. Aber dieser 
Umstand hätte nichts zu bedeuten gehabt, wenn einer der 
Propeller nicht gebrochen würe. Wright, welcher mit dem 
Rücken gegen diesen saß, erklärt, sofort am Knacken 
hinter sich erkannt zu haben, daß eiwns nicht in Ordnung 
sei. Er richtete infolgcdes.«Jcn den Kiel seiner P'lug- 
matcbioe sofort halb nach abwäits ud«1 während der ersten 
35 FnO gelang das Manöver auch vollkommen,' dann aber 
sah sich Wright durch die vor ihm befindliche Terrain- 



formation des Exerzier fei des, insbesondere auch durch <lie 
hohen Räume vor sich behindert und ge/.wungen, den 
Kiel seiner Maschine nahezu lotrecht gegen den Krdboden 
zu richten, was diii Lenkvorrichtung des l^'lugajiparatcs 
nicht aushielt. 

Man spricht davon, dem Leutnant Selfridgc auf dem 
Schauplatz, der Katastrophe ein Denkmal zu errichten. 

London, 22. September, IÜej>esche iles «Berliner 
Lokalanzeiger«.) Aus New York wird telegraphiert: 
Orville Wright erzählte einem Vertreter des »New York 
Herald« interessante Einzelheiten über Feinen Unfall. Im 
Bett liegend, mit dem Bein im Bruchverlnnd, schwach 
vor Schmerzen uu'l h.rschöpfung, sagte er, langsam und 
mühselig sprechend: »Ich weiß, wie es kam, es wird nie 
wieder passieren: der Propelle- kam irgendwie mit dem 
Draht des Si^uers in Berührung, er schlug den Draht 
zweimnl leicht und dann scharf: ii:h hörte es vor dem 
Krach. Ich sah mich nicht um, do«^h Selfridgc tat dies. 
Ich glaubte, die Propeller würden uns in Stücke reißen. 
Dann fingen wir an zu kreiseln. Di'? kam daher, daß der 
nit!ht zerbroi-hcnc Propeller uns vorwärts trieb. Ich stellte 
tlen Motor ab und zog ilie Sleuerleine; wir liörten auf, 
vorwärts zu gehen, doch das Steuer war unbrauchbar, es 
muß nach der S»iie geschwuntjen sein. Man kann nicht 
oben bleiben, ohne vorwärts zu gehen; als daher die 
Maschine sieh im Kreise zu drehen begann, fingen wir 
an zu fallen. Ich hörte, wie Selfridge »Oh, oh !« oder so 
etwas ähnliches sagte, weiter sagte er nichts. Ich hotTte, 
ilie Maschine wagrecht richten zu können und sie nicht 
schief fallen zu lassen. Die einzige Art, eine Vorwärts- 
bewegung zu erlangen, war durchs Fallen, aber wir fielen 
nicht hoch genug. Die Maschine begann sich aufzurichten 
und wäre sie noch 20 Fuß weiter gof.illen, so hätte sie 
sich wigrecht gerichtet, doch wir hatten keine 20 Fuß 
mehr. Die Zeit, während der wir lielen, schien mir lang. 
Wir fielen sehr schnell, alles schien mich zugleich zu 
treffen. Ich verlor das Bewußtsein nicht, war aber halb 
betäubt, die Dinge sahen dunkel aus, die Leute schienen 
sehr schnell auf uns zuzukommen. Ich konnte Selfiidge 
sehen, er schien auf allen vieren zu kriechen und st(ihnte. 
Ich war erstaunt, wie heftige Schmerzen ich litt, denn 
gewöhnlich fühlt man zuerst keine .Schmerzen, wenn man 
verletzt wird. Doch es ist vorbei und nicht mehr zu ändern. 
Nichts ist von großer Bedeutung außer dem Tode 
des armen Selfridgc.« Nach einer Pause bemerkte Wright : 
»Ich fühle mich unbehaglich und das Almen wird mir 
schwer, doch sind die Schmelzen und die Uibehaglichkeit 
nicht unerträglich. Die Ärzte glauben, mein Bein werde 
die rechte Länge behalten. Ich fühle die Nadeln überm 
Auge und kann nicht gut sehen, vermutlich infolge der 
Erschütterung. Heuleu habe ich überall.« Wright denkt 
fortwährend an Si^lfridges Tod und leid', t daher an Schlaf- 
losigkeit. 



Zu dem Unfälle von Orville Wrights Aeroplan er- 
klärten in Paris Delagiange und Archde.icon (die den 
Wrightschen Apparat sstets abfällig beurteilten), daß das 
Malheur vorauszusehen war. h'in Ajip.irat mit zwei 
Schrauben müsse unfehlbar schmerzliche Überraschungen 
hervorrufen. Orville Wright habe zutlem den Fehler be- 
gangen, zu hoch zu steigen während die Flughöhe niehts 
biedeute, wenn schon sie Eindruck auf die Menge m.ache. 
Arch<leacon bemerkte noch, daß die neuen Sehrauben 
Orvilles s hr schlecht konstruiert sein mußten, um naeh 
vier Minuten zu brechen, umsomehr, als es sich um Jlolz- 
schr.iuben von großem Durchme.-ser handelte, die >ich mit 
geringer Geschwindigkeit drehen und daher keinen großen 
Anstrengungen ausgesetzt sind. 
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DIE BERLINER LENKBALLONS. 

GROSSER REKORD DES MILITARBALLONS I 

DER PARSEVAL-BALLON HAVARIERT I 

25. August. 

Über die schon letzthin kurz {gemeldete Auffahrt 
des ricutschen Kronprinzen im Gross«chen Militärballon 
wurde noch ausführlicher mitgeteilt : 

Berlin, 22. August. — Der Kronprinz und die Kron- 
prinzessin hatten schon vor einigen Tagen ihren Besuch 
in Reinickendorf angemeldet; obgleich aber diese Tatsache 
streng geheimgehalten worden war, hatte sich doch gestern 
abend eine nach Tausenden zählende Menge auf dem Span- 
dauerweg und in der Nachbarschaft des Tegeler .Schieß- 
platzes eingefunden, um die Ankunft des Kronprinzenpaares 
zu erwarten. 

»Ks mochte \',6 Uhr sein, als der Kronprinz und 
die Kronprinzessin im Automobil in Begleitung der bei 
ihnen zu Besuch weilenden Gräfin Pourtalts und des Fliigel- 
adjutanten Oberstleutnant von Oppen unter den Hurrarufen 
der Menge vor dem Tor der Anstalt hielten, wo der 
Kommandeur Major Gross, Major Sperling und die Offiziere 
des Bataillons sie empfingen und sie zur Ballonhalle ge- 
leiteten. Das Kronprinzenpaar besichtigte nun eingehend 
das Luftschiff, ließ sich von Major Gross den Mechanismus 
genau erklären und zeigte für jede Einzelheit das regste 
Interesse. Als die Besichtigung beendet war, schritten die 
Fürstlichkeiten zur MotorluftschifT-Studiengesellschaft hin- 
über, wo auch Hauptmann von Kehler,' das Aufsichtsrats- 
mitglied des Deutschen Aero-Klul)S, Fabriksbesitzer Richard 
Gradenwitz und der Direktor des Klubs, Rittmeister von 
Frankenberg, ?ie begrüßten. Sodann ging es nach dem 
Schießplatz, wo das kronprinzliche Paar mii einer Suite 
von Offizieren auf einer Anhöhe Aufstellung nahm, um 
den Fahrmanövern des MilitärluftschifFes, das inzwischen 
von den Mannschaften aus der Ballonhalle gebracht 
worden war, zu folgen. 

»Nachdem der neue Militärballon glatt gelandet war, 
rüstete sich auch der Parseval>6allon zu einem kurzen 
Ausflug in 300 m Höhe; Hauptmann von Kehler hatte 
hier die Führung übernommen, während Rittmeister von 
Frjinkenbcrg, Ingenieur Kiefer und Werkmeister Weik 
an der Fahrt teilnahmen. Nach der Landung des Parseval- 
BalloDS nach 7 Uhr schritt der Kronprinz zum Militär- 
ballon hinüber und äußerte den lebhaften Wunsch, eine 
Luftfahrt mitzumachen, da er von der Stabilität und 
namentlich der Betriebssicherheit der Luftschiffe im 
höchsten Grade befriedigt sei. Major Gross konnte schließ- 
lich diesem Ersuchen nichts mehr entgegenstellen und 
bald befand si^h der Kronprinz in der Gondel, während 
Major Gross und Major Sperling die Führung übernahmen 
und Oberingenieur ßasenach die Motoren bediente. 

»Die Fahrt, die um V48 Uhr begann, erstreckte sich 
zumeist über dem östlichen Teil der Jungfernheide und 
in einer Höhe von 300 m. In guter Gangart und be- 
trächtlicher Geschwindigkeit fuhr der Ballon verschiedent- 
lich gegen den Wind an und zeigte alle ICigenschaften 
seines Könnens. Die Kronprinzessin hatte sich inzwischen 
mit den Damen ihrer Umgebung auf einem Hügel des 
Platzes gelagert und erwartete gespannt die Rückkehr 
ihres Gemahls, der eine halbe Stunde später zu ihren 
Füßen der Gondel entstieg. Beide tauschten Worte der 
höchsten Befriedigung über die Fahrt aus und unterhielten 
sich sodann lebhaft mit Major Gross, Major Sperling und 
Hauptmann von Kehler. Der Kronprinz, der dem Haupt- 
mann von Kehler noch seine besondere Anerkennung 
über (He Bewegungen des Parseval-Ballons ausdrückte, 
bedauerte lebhaft, heute wegen der vorgerückten Stunde 
an einer Fahrt im Parseval-Ballon nicht mehr teilnehmen 
/.u können und diese auf eine spätere Zeit verschieben zu 
müssen. Im Verlauf des weiteren Gespräches legte Haupt- 
mann von Kehler dem Thronfolger die neue Zeppelin- 
Marke vor, deren Ausführung dessen vollen Beifall 
fand. Darauf verabschiedete sich der Kronprinz von den 
Of/izieren. m 



Wie unterm 22. August aus Berlin gemeldet wird, 
hat das deutsche Kriegsministerium Fremden den Besuch 
der Ballonhalle in Reinickendorf verboten. Während 
früher die Vertreter der Presse und sogar ausländische 
Offiziere ungehinderten Zutritt in die Ballonhalle halten, 
wird dieser nun jedermann verwehrt. Die Fenster der 
Ballonhalle wurden gelb verhängt, so daß man auch von 
außen nicht in die Halle hineinsehen kann. Dieser Befehl 
des Kriegsministeriums soll aus dem Grunde erfolgt »ein, 
weil über die neuen Militärballons zu viele Details in den 
Blättern veröffentlicht worden seien. 

Über eine mißlungene Expedition des Parseval- Ballone 
traf folgende Nachricht ein: 

Berlin, 22. August. — Der Parseval-Ballon hat heute 
bei seinem Aufstiege einen großen Defekt erlitten. Ähn- 
lich wie beim Zeppelin-Ballon brach nämlich infolge des 
Sturmes ein Kühler, wodurch dem Motor ein erheblicher 
Teil seiner Aktionsfähigkeit benommen wurde. Der Ballon, 
der um 10 Uhr vormittags aufstieg, mußte infolgedessen 
in Wittenau durch rasches öffnen der Reißleine nieder- 
gehen. Der Ballon wurde vollständig vom Gas entleert. Er 
wird nach Berlin zurückgebracht und hier repariert werden. 
In der nächsten Woche wird er neu gefüllt werden und 
seine nächste Dauerfahrt zum Zwecke der behördlichen 
Übernahme unternehmen. 

Hauptmann a. D. von Krogh. der sich neulich, wie 
gemeldet, bei einer Fahrt im Parseval-Ballon einen Knöchel- 
bruch des linken Unterarmes zugezogen hatte, befindet 
sich auf dem Wege der Besserung. 

19. September. 

In der Nacht vom 11. auf den 12. September wurde 
mit dem Basenach-Grossschen Militärballon von Tegel aus 
eine große Dauerfahrt vollführt, ohne daß die Öffentlich- 
keit von dem Unternehmen im mindesten unterrichtet ge- 
wesen wäre. Die Dauerfahrt, welche vortrefflich ausfiel, 
wirkte somit als eine bedeutende Überraschung. 

Da bloß einige Eingeweihte — die unmittelbar Be- 
teiligten — um das Vorhaben wußten, vollzog sich, der 
Aufstieg in aller Stille. 

Noch in der zehnten Stunde lag das Terrain des 
Luft Schiffer bataillons in voller Ruhe. Weder Kommando- 
rufe noch ein Knattern der Motore verrieten, dafi die 
Luftschiffer sich zu einem Aufstieg rüsteten. Da plötzlich 
um 10 Uhr leuchteten die beiden elektrischen Bogen- 
lampen an der Ballonhalle auf und es entwickelte sich ein 
reges militärisches Treiben, während zwischen den langsam 
sich öffnenden Hallentoren das Chromgelb des Ballons 
sichtbar wurde. Eilfertige Hände haben die Zäune nieder- 
gelegt und die Versuchsmannschaft das Luftschiff hinüber 
zum Tegeler Schießplatze gebracht. Der Ballon wird 
abgewogen und seine Umrisse erscheinen im Rahmen des 
bewölkten Himmels, den das Mondlicht kaum sn durch- 
brechen vermag, um so riesenhafter. Endlich gegen 10*:, 
Uhr fährt das Luftschiff in schöner Linie in der Richtung 
des Tegeler Sees in voller Geschwindigkeit an, un cu 
einer Höhe von einigen hundert Metern aufzukreuzen. 
Allmählich verwischen sich die Umrisse und nur die 
Nachtbeleuchtung der Gondel bleibt wie ein Stern noch 
sichtbar, bis auch sie endlich im Dunkel der Nacht erlischt. 

In der Gondel des Luftschiffes befanden sich die 
Majore Gross und Sperling, Oberingenieur Basenach und 
Maschinist Möbes. Auf ihren Mitteilungen basiert die 
folgende Beschreibung der Fahrt. 

Bei bewölktem Himmel und leichtem Südwestwind 
erhob sich der Billon vom Tegeler Schießplatz am 11. d. M. 
um Vsll l^hr abends, um zunächst in einer Höhe von 
400 m den Tegeler See /n überfliegen. Bald war Spandau 
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Erreicht, und am Gabelpunkt der Berlin — Hamburji^er und 
der Berlin — Lehrter Bahn entschieden sich die LuftschifFer, 
der Lehrter Strecke zu folgen. Am Bahnkörper entlang 
ging die Reise nach Rathenow und von dort nach Stendal. 
'Während bisher die westliche Richtung verfolgt war, 
drehte der Ballon jetzt nach Südwesten ab und steuerte 
gegen Morgen Magdeburg zu. Bereits um Mittemacht 
hatte der Südwind aufgefrischt und mit anbrechendem 
Tage an Stärke zugenommen, so daß schon in einer Hohe 
von 500— GÜO »I, die der Ballon zeitweilig erreichte, elf 
Sekundenmeter festgestellt wurden. Mehrfach muOte mit 
beiden Motoren gearbeitet werden und dennoch gab es 
nicht selten Augenblicke, in denen das Luftschiff zum 
Stillstand gezwungen war. Um 8 Uhr morgens war Magde- 
burg erreicht ; die Straßen füllten sich mit Menschen, alles 
stürzte aas den Häusern, um den Ballon zu sehen. Ks 
war gerade die Zeit des Schulbeginns, und es war besonders 
die Schuljugend, die ihrer Freude über das noch nicht 
gesehene Schauspiel lebhaften Ausdruck gab. Als man 
über Magdeburg schwebte, wurde die Rückfahrt be- 
schlossen. Sie ging über Brandenburg und Potsdam. In 
Potsdam wurde eine Rundfahrt über die Schlösser ge- 
macht und dann über Westend in einer Höhe von KXK) /» 
dem Tegeler Schießplatze wieder zugesteuert. 

Aus einer Höhe von 800 m erfolgte nun der Ab- 
stieg auf rein dynamischem Wege, indem das Luftschiff 
sanfl in der Serpentine herniederglitt. Die Fahrt war 
wunderbar, das Luftschiff erreichte teilweise eine Höhe 
von 1300 m. 

Die Motoren hatten auf der ganzen Route vorzüglich 
gearbeitet, so daß nicht eine einzige Störung zu verzeichnen 
gewesen war. Major Gross und Major Sperling hatten sich 
in der Führung abgewechselt, während Oberingenieur 
Basenach, von Werkmeister Möbes assistiert, die Motoren 
bedient hatte. Während der Nacht war die Ji. Kompagnie 
des Luftschifferbataillons im Alarmzustaude geblieben 
und harrte wacker aus, bis um Mittag die Rückkehr des 
Luftschiffes erfolgte. Als dann die Landung vor sich ging, 
wurden die zurückgekehrten Herren lebhaft beglück- 
wünscht. 

Im »Berliner Lokalanzeiger« wird zu der Fahrt 
noch bemerkt : 

Die Richtung wurde bei der Nachtfahrt zunächst 
genan gegen den Wind gewählt, damit, falls etwa durch 
Versagen des Motors das Luftschiff vom Winde da von- 
getrieben würde, die Möglichkeit vorhamlen war, am Auf- 
stiegsorte wieder zu hnden. Der Wind wehte fast direkt 
aus Westen, beziehungsweise etwas aus Südwesten, In 
den höheren Luftschichten war die Stärke des Windes 
zum Teil so heftig, daß die Eigengeschwindigkeit des 
Luftschiffes nicht ausreichte, gegen den Wind anzufahren. 
Der Ballon hielt sich deswegen möglichst ic mittleren 
Hohen. Von Stendal aus wurde der Kurs des Fahrzeuges 
nach Süden genommen, und damit senkrecht zur Wind- 
richtung gefahren. Für jeden Lenkballon bedeutet das 
Fahren senkrecht zur Windrichtung bei der Hin- und Rück- 
fahrt das Günstigste. Daß der erste Teil der Fahrt direkt 
gegen den Wind anging, ist der Grund dafür, daß dieser 
Teil der Fahrt so lange gedauert hat. Die Durchschritts- 
geschwindigkeit bei der etwa 3(X) km lanj^en Fahrt hat 
etwa 20^ in der Stunde betragen, jedoch war die Fahrt 
von Magdeburg mit dem Winde nach Berlin bedeutend 
schneller, und die Zeitversäumnis des ersten Teiles der 
Fahrt wurde zum Teile wie<icr eingeholt. 

Zu einem Berliner Korrespondenten äußerte Oher- 
Ingenieor Basenach: 



»Sie haben die Schweizer Fahrt Zeppelins zum Ver- 
gleich mit dem letzten Aufstieg des Herrn Majors Gross 
herangezogen und festgestellt, daß von uns um mehr als 
eine Stunde jene Reise übertroffen wurde. Vielleicht darf 
ich hiezu noch erwähnen, daß die Windverhältnisse gestern 
für uns erheblich ungünstiger sich gestaltet hatten, als sie 
damals für Zeppelin gelegen haben. Ich darf sagen, daß 
wir einen geradezu unangenehmen windigen Tag hatten. 
Aber wir wollten mit der geplanten großen Tour nicht 
mehr länger zögern, da mit dem Näherrücken des Herbstes 
die Witterungsverhältnisse sicher nicht besser für uns ge- 
worden wären. Sie liegen in der Mark überhaupt wenig 
günstig, wo die flache Ebene jedem Windstoß schutzlos 
ausgesetzt ist, und viel besser steht es damit am Bodensee. 
Als wir am Freitag al^ends aufstiegen, waren wir aller- 
dings gut daran. Denn wir hatten einen Wind von nur 
.5 m Stärke in <ier Sekunde. Bald jedoch änderte sich das 
Bild und wir mußten gegen einen Wind von 10—11 m 
in der Sekunde ankämpfen. Über Rathenau lagen wir fast 
zwei Stunden und konnten nicht von der Stelle kommen, 
so daß wir schon im Begriffe waren, umzukehren. Wir 
waren dabei müßige Zuschauer, wie unter uns ein Gehöft 
in Flammen aufging. Als um G^, Uhr morgens Stendal 
erreicht war, hatten wir nach achtstündiger Fahrt erst 
100 km zurückgelegt. Beide Motoren waren fast ununter- 
brochen bis dahin und weiter bis Magdeburg in Tätigkeit 
gewesen. Bis dort hatten wir gegen den Wind gesteuert. 
Nun machten wir kehrt und fuhren mit ihm. Jetzt 
brauchten wir nur einen Motor und auch der war auf 
mäßige Kraft gesetzt. Dennoch durchflogen wir nun die 
Strecke Magdeburg —Tegel in 3*/, Stunden, während wir 
für den Hinweg bei beinahe ständiger Ausnützung der 
ganzen Kraft beider Motoren fM/j Stunden gebraucht 
hatten. Aber das Problem ist ja, gegen den Wind anzu- 
kämpfen und ihn zu besiegen. Darum ist es auch nicht 
angebracht, bezüglich der Schnelligkeit der verschiedenen 
.Systeme Vergleiche anzustellen. In dieser Beziehung gibt 
es zwischen Zeppelin, Parseval und dem Militärballon nur 
geringe Unterschiede, und wenn Zeppelin damals so schnell 
bis Mainz gelangte, so gelang es einfach deshalb, weil er 
mit dem Wind gesegelt war. Auch sonst möchte ich 
sagen, daß diese drei Systeme nach meinem Ermessen 
einander gleichwertig sind ; das heißt, jedes hat seine Vor- 
züge vor dem anderen, aber ebenso hat es seine Schatten- 
seiten. Von unserer Fahrt selbst möchte ich noch er- 
wähnen, daß sie gegen 1 Uhr nachts sich am schönsten 
gestaltete, als der Mond über uns stand und die Land- 
schaft weithin beleuchtete. Geschlafen hatte keiner von 
uns, obwohl wir dies gut hätten tun können, da zwei 
Mann vollauf genügen : einer, um das Steuer, der andere, 
um den Motor zu bedienen. Aber die Spannung und die 
Erregung waren doch zu groß, und so sind wir alle 
munter und auf dem Posten geblieben.« 



DerParseval-Ballon, welcher anfangs September wieder 
in stand gesetzt und gefüllt worden ist, eröffnete am 
K.September abends seine neueste Fahrteoserie. Er wurde um 
\,0 Uhr aus seiner Halle gebracht. In der Gondel nahmen 
Hauptmann Dictel aus München, Major von P.ir.«cval, 
Ingenieur Kiefer und Maschinist Droschwitz Platz. Der 
Ballon erhob sich gegen 7 Uhr, um allmählich zu einer 
Höhe von 30.) m aufzukreuzen. Während nur schwacher 
Boden wind war, stießen die Luftschiffer oben auf eine 
südliche Brise, die in IfK) w Höhe über sieben Sekunden- 
meter hatte und gegen die der Ballon leicht anfuhr. Die 
Reise ging über die Jungfernheide bis Bahnhof Beussel- 
Straße und dann über Charlottenburger Gebiet nach 
Bahnhof Jungfernheide, worauf die Rückkehr und eine 
glatte Landung um »> Uhr 10 Minuten auf dem Tegeler 
.Schieß platze erfolgte. 

Nun sollte an einem der darauffolgenden Tage die 
»große Fahrt« veranstaltet werden, deren Gelingen die 
Übernahme des Ballons durch ciire militärische Kom- 
mission zur Folge hätte. Zunächst wurde diese F.ihrt eine 
Zeitlang durch die schlechte Witterung, d. h. durch den 
zu starken Wind, verhindert. Das Luft«^c.KvCt U^j^ ^\^\s. SsS^x- 
berevV \tv ?.t\ivw R;s\\«. 
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Die Abnahmekommission besteht ans einem Ver- 
treter des Kriegsministeriums und Angehöiigen der Luft- 
schifferabteilung. Von diesen sind in der Kommission die 
Majore Gross und Sperling sowie die Hauptleute George 
und von Jena. Vom Kriegsministerium ist befohlen Oberst- 
leutnant Schmiedecke. 

Am Abend des 14. September endlich erschien es 
wahrscheinlich, daß der Aufstieg am nächsten Morgen er- 
folgen könne. Es wurden infolgedessen die Militärbehörden 
von der Absicht, die Abnahmefahrt zu beginnen, benach- 
richtigt. Am 15. September früh fanden sich unter vielen an- 
deren Offizieren auch der Kriegsminister von Einem sowie 
der Inspektor der Verkehrstruppen Exzellenz von Lyncker 
auf dem Tegeler Schießplätze ein. Gegen 8 Uhr wurde der 
Ballon von den Versuchsmannschaften aus der Halle ge- 
bracht und Hauptmann von Kehler, Hauptmann George, 
Ingenieur Kiefer und Werkmeister Weik bestiegen die 
Gondel. 

Die Fahrt wurde um 8'/4 Uhr augetreten. Es befand 
sich an Bord Benzin für die volle Fahrt von 10\j Stunden. 
Für den Fall, als die Fahri unteiwegs unterbrochen 
werden müßte, hatte man in Aussicht genommen, wei- 
teres Benzin aufzunehmen. Unter den auf dem Tegeler 
Schießplätze anwesenden Offizieren herrschte allgemein die 
Zuversicht, daß der i'arseval-Ballon die Abnahmefahrt 
gut bestehen werde. Die Wetterlage war ganz besonders 
günstig, weil vor allen Dingen eine gleichmäßige dünne 
Wolkei: Schicht um Himmel sich befand und die Sonne fast gar 
nicht durchdrang. Hiedurch war vermieden, daß der Ballon 
durch die Sonne abwechselnd beschienen oder durch die 
Wolken beschattet wurde. Die so schädlichen Temperatur- 
srhwankungen fielen demnach fort. Deswegen war nicht 
zu erwarten, daß infolge au starker Erhitzung durch verti- 
kale Luftströmungen etwa das Luftschiff in Höhen geführt 
wird, in denen es zu starken Gasverlust erleidet. 

Das LufischifT nahm gegen den mäßig starken Wind 
seinen Kurs in der Richtung Spandau in 2U0 m Höhe, 
worauf es bald in der Dunstschicht den Blicken ent- 
schwand. Eine Stunde später wurden von der Militär- 
luftschifl'studiengesellschaft an sämtliche größeren voraus- 
sichtlich zu jiassierenden Orte Telegramme mit dem Er- 
suchen gerichtet, bei Beobachtung des Ballons sofort 
drahtliche Meldung zu geben. 

Über den Verlauf der Fahrt äußerte sich Haupt- 
mann von Kehlcr folgendermaßen: 

»Bei bewölktem Himmel, dessen untere Wolken- 
grenzc in 7()() m Höhe sich liefand, und bei einem West- 
wind, der in *J()<J /« Höhe eine Geschwindigkeit von etwa 
8 Sekundenmetern zeigte, erhoben wir uns um etwa 8 Uhr 
10 Minuten vom Tegeler Schießplatz, um gegen den 
Wind in der Richtung des Tegeler Sees anzufahren. An 
Betriebsstoff halten wir .-KX) t^ Benzin an Bord, während 
wir angesichts des trüben, kühlen Wetters nur einen Sack 
Ballast mit uns führen konnten. Die Fahrt ging über 
Spandau bis Potsdam, das wir nach 10 Uhr erreichten. 
Von hier ging es den Bahnkörper entlang bis Branden- 
burg, das wir nach 12 Uhr nördlich der Stadt passierten. 
Get»en Mittag hatte sich der Himmel etwas aufgeklärt 
und der Ballon zeigte durch die Erwärmung des Gases 
durch die Sonne das Bestreben, zu steigen. Doch gelang 
fs uns, den Ballon durch die Wirkung der Höhensteuer 
in der Gleichgewichtslage zu erhalten. Verschiedentlich 
stießen wir auf fo heftige Böen, daß wir nur mit Mühe 
Terrain gewinnen konnten. Die Fahrt ging dann bis 
(lonthin. um alsdann die Elbe zu kreuzen. Wir fuhren 
das Flul3bett hinauf bis Wohlmirstedt. Dann drehten wir 
ab und überschritten auf dem Heimweg wieder die Elbe, 
um gegen 1 Uhr Burg a. d. Ihlc zu erreichen. Über 
Potsdam kehrten wir dann im Winde nach zweistündiger 
Fahrt nach dem Tegeler Schießplatz um <> Uhr zurück, 
wo wir uns entschlossen, unsere Fahrt noch weiter auszu- 
dehnen. Der Motor und die Seitensteuerung funktionierten 
w;ihrcn<i der Fahrt tadellos und wir verloren keinen 
Angcuhlick «lic Herrschaft über das Schiff, Die größte 
Plöhe, die wir erreichten, betrug zirka 00*) m.m 

Mit «lieser Fahrt hat der Parseval-Ballon seine 
f'rüfunf^tfnhtt für die Abnahme durch das Kriegs- i 



ministerium glänzend bestanden. Als Bedin^ng des An- 
kaufes durch das Deutsche Reich war gestellt worden, 
daß das Luflschiff eine Dauerfahrt von sehn Standen 
unternehme. Das Luftschiff ist nun 11^/, Standen ohne 
Unterbrechung in der Lnft gewesen. 



Das deutsche Militärluftschiff unternahm am 15. Sep- 
tember wieder zwei gelungene Fahrten, von denen die 
erste um 9 Uhr 20 Minuten begann. An ihr nahmen der 
Kriegsminister von Einem mit seinem Adjatanten Major 
von Bosse, der Chef der Verkehrstruppen Generalleutnant 
von Lyncker, Major Sperling, Leutnant Kirchner, Ober- 
ingenieur Basenach und Werkmeister Möbes teil. Das 
Luftschiff, das mit beträchtlicher Geschwindigkeit ^egen 
den Wind anfuhr, stieg allmählich za einer Hohe von 
250 m an und nahm seine Fahrtrichtung südlich von 
Spandau nach Döberitz zu. Das Luftschiff umkreiste 
sodann den Döberitzer Übungsplatz mehrere Male und 
steuerte darauf die Döberitzer Heerstraße entlang bis zum 
Tiergarten, um über das Brandenburger Tor hinweg bir 
zum königlichen Schloß zu fahren. Darauf kehrte es in 
nordwestlicher Richtung über Bahnhof Beusselstrafie, 
nachdem es eine Fahrthöhe von 350 m zeitweilig erreicht 
hatte, nach 2\-4Stündiger Fahrt um 11 Uhr 40 Minuten 
zum Schießplatz zurück, wo es in Spiralen »dynamisch« 
glatt landete. Der Kriegsminister zeigte iich. von der 
Fahrt, die bei starker Brise ausgeführt worden war, 
außerordentlich befriedigt. 

Ein zweiter Aufstieg mit dem Militärballon fand 
dann um 12^, Uhr statt; er bestand in einer kürzeren 
Kreuzfahrt über dem Schießplatz und der Jungfernheide. 
Es nahmen daran Oberstleutnant Schmiedecke, Major 
Hesse, Major Sperling, Hauptmann von Kleist, Ober- 
ingenieur Basenach und Werkmeister Möbes teiL Die 
Landung erfolgte um 2^'^ Uhr auf dem Tegeler Schieß- 
platz an der Aufstiegstelle. 

Der Militärballon wird nun vorläufig keine längeren 
Touren mehr unternehmen. Nur zum Zweck der Aus- 
bildung für Offiziere und Mannschaften werden in den 
nächsten Tagen noch kurze Übungsfahrten gemacht 
v/erden. Dann aber wird der Ballon entleert und so lange 
untätig bleiben, bis die Zeit der Herbststürme vorüber 
ist. Erst wenn der Winter eingezogen ist und jene klaren 
Tage und Nächte zu erwarten sind, wie sie das Frost- 
wetter bringt, sollen aufs neue größere Fahrten unter- 
nommen werden. Der Ballon hat seine jetzige Füllung vor 
sechs Wochen erhalten und in dieser Zeit etwa zwölf 
Fahrten gemacht. Daß man die Reihe der Aufstiege für 
längere Zeit als abgeschlossen betrachtet, geht schon 
daraus hervor, daß sich Afajor Sperling und Oberingenienr 
Basenach nunmehr auf Urlaub begeben. 



Der Unfall des »Parseval«. 

17. September. 

Dem schönen Elfstundenflug des Parseval- Ballons 
vom 15. September folgte tags darauf ein verderblicher 
Unfall! Just in dem Moment des größten Triumphes, der 
schönsten Freude des Gelingens, tritt die kalte Dasche 
ein, welche die in herrlichen Hoffnungen erglühenden 
Gemüter brutal aus ihrem siegesfrDhen Taumel schreckt. 
Ganz ähnlich wie beim Zeppelin- Ballon! 

Dem deutschen Kaiserpaar sollte der Parseval- 
Ballon vorgeführt werden. Kaiser Wilhelm II. erschien 
mit seiner Gemahlin am IG. September morgens mit Ge- 
folge in vier Automobilen auf einem Felde in Bornstedt, 
wo man der Ankunft des MUitärballons und des Parseval- 
Ballons harrte. 

Auf dem Wege nach dem Bornstedter Felde ist nun 
dem Parseval-Ballon ein verderblicher Unfall zogeitoßen. 
Über dem Grunewald brach am hinteren Ende des Ballons 
eine der beiden dort angebrachten Stabilisier nngsflächen 
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und riß in die Ballonhülle ein Loch. Die Bemannung 
der Gondel, bestehend aus Major von Parseval, Haupt- 
mann von Kehler, dem Oberingenieur Kiefer und einem 
Monteur, bemerkte augenblicklich die Gefahr und ließ 
den Ballon niedergehen. Es gelang den LuftschifTern, auf 
dem Dache eines Hauses in der TrabenerstraOe ohne 
weiteren Unfall zu landen und auch die drohende Gefahr 
zu vermeiden, das Dach des Hauses durch das Gewicht 
des Motors zu zertrümmern. Etwa um 10 Uhr wurde die 
IVilmersdorfer Feuerwehr alarmiert und rückte mit zwei 
Loschzügen an die Unfallstelle. Gendarmerie und Schutz- 
leute trafen die umfassendsten AbsperrungsmaBregeln und 
hielten streng darauf, daß niemand die Absperrung durch- 
breche. Die Bergungsarbeiten waren um halb 12 Uhr 
beendet. Das Dach eines Seitenerkers der Villa ist zer- 
trümmert. Der Ballon hat bedeutende Beschädigungen 
erlitten. 

Das Bornstedter Feld ist auch von dem Grossschen 
Militärballon nicht erreicht worden. Dieser wurde nämlich 
durch die starke Windströmung, gegen die er vergeblich 
ankämpfte, gezwungen, schon über Haiensee umzukehren 
und kam ohne weitere Schwierigkeiten auf seinen Aufstieg- 
platz zurück. 

Major von Parseval hat sich zu einem Mitarbeiter 
der >B. Z. a. M.« über den Unfall seines Ballons folgender- 
maßen geäußert: 

»Wir mußten einmal ausprobieren, ob unser Ballon 
die größte Geschwindigkeit aushalten würde. Da er zu 
schwach gebaut ist, so mußte er den Schaden erleiden. 
Es ist besser, daß wir die Erfahrung heute gemacht haben, 
als daß sie die Militärbehörde nach der Abnahme ge- 
macht hätte. 

Wir wissen nun, daß wir für die hohe Geschwindig- 
keit stärkeres Material verwenden müssen. Der Ballon 
hat den Weg vom Tegeler Schießplatz bis zum Bahnhof 
Grunewald in einer Höhe von 300 m in 23 Minuten zu- 
rückgelegt, und zwar gegen eine Windstärke von Hm 
in der Sekunde. Der Ballon wird nun wieder repariert 
werden und ich bin der festen Überzeugung, daß die 
Abnahme des Ballons von Seite der Militärbehörde glatt 
erfolgen wird.« 

Hauptmann von Kehler sprach sich über den Unfall 
wie folgt aus: 

»Unsere einzige Sorge war die, daß das Dach des 
Hauses nicht zertrümmert werde, weil die Montierung des 
Motors 1400 kg wiegt. Es gelang uns, den Ballon so zu 
dirigieren, daß die Gondel unmittelbar neben dem Hause 
niederging und daß der Ballon teils auf dem Dach, teils 
auf einer Kiefer landen konnte. Der Motor hat tadellos 
gearbeitet, an ihm ist kein Defekt entstanden, auch die 
Ballonhülle hat keinen wesentlichen Schaden erlitten. Die 
Stabilisierongsflächen, die sich sehr gut bewährt haben, 
aber schon seit längerer Zeit uns nicht besonders kräftig 
erschienen, sollen bei dem nächsten Ballon verstärkt 
werden. Bei der Konstruktion des neuen Ballons sollen 
bereits an Stelle der Holzteile, die jedesmal dem Winde 
nicht genügend Stand hielten und die den Unfall ver- 
ursacht haben, Stahlrohre verwendet werden. Diese sind 
auch bereits bestellt. Der heutige Unfall zeigt, daß unsere 
Voraussetzung richtig war.« 

25. September. 
Die Schlappe, die sich am 16. September der Parseval- 
Ballon auf der Strecke zwischen Tegel und dem Bornstedter 
Felde geholt hat, ist doch nicht so groß, wie es anfäng- 
lich geschienen hat. Der verhältnismäßig kleine, leichte, 
unstarre Ballon kommt eben bei einem Unfall nicht in so 
fürchterliche Verlegenheiten wie ein starres Riesen luft- 
schiff ä la Zeppelin. 



Die größte der erforderlichen Reparaturen scheint 
das Einsetzen einiger Quadratmeter Stoff in die lädierte 
Ballonhülle zu sein. 

Einem Mitarbeiter des »Berlinci Lokalan^eigersc 
machte unmittelbar nach dem Unfälle Hauptmann von 
Kehler folgende Mitteilungen darüber: 

»Wir sind heute morgens um i) Uhr 20 Minuten 
vom Tegeler Schießplatz in Reinickendorf aufgestiegen. 
Der Wind war außerordentlich böig. Infolgedessen brach 
um ^/jlO Uhr, also nach etwa 20 Minuten der Fahrt, die 
linke Stabilisierungsfläche, die sich in dem hinteren Ende 
des Ballons befindet. Dann i^t sie emporgeklappt und ein 
Stück von dem zerbrochenen Holzrahmen ist in die Hülle 
hineingefahren. Dort hat sie ein Loch hineingestoßen, in- 
folgedessen ist Gas entwichen, und wir sind genötigt ge- 
wesen, zu landen. Die Landung vollzog sich vollständig 
glatt. Führer des Ballons war ich selbst. In dem Ballon 
befand sich Major von Parsevul, Ingenieur Kiefer und der 
Maschinist Weik. Wir flogen in der Richtung nach 
Potsdam und wollten auf dein Bo rnstedter Felde lunden.« 

■ Die große Hülle des Ballons,« so heißt es in dem 
Bericht eines Augenzeugen, »liegt in dem Garten hinter 
dem Grundstück Trabener Straße 28. Die Ballonhülle, die 
auf der linken Seite ein etwa dreieckiges Loch zeigt, das 
einen Durchschnitt von etwa ^/j m hat, ist noch ziemlich 
mit Gas angefüllt. Das Steuer, das gebrochen ist, liegt 
zur rechten Seite neben dem Ballon. Unmittelbar nach 
der Landung wurde sofort die Feuerwehr der Kolonie 
Grunewald requiriert. Unter Leitung des Majors von 
Parseval und Hauptmanns von Kehler wurden sofort alle 
Vorbereitungen getroffen, um den Ballon zu bergen. Das 
Gas wird langsam aus der Hülle gelassen, und man wird 
versuchen, die Teile des verunglückten Ballons nach dem 
Schießplatz zurückzubringen.« 

Über den Verlauf der Landung wird weiter noch 
mitgeteilt: Der Ballon hatte unmittelbar vor der Landung 
vollkommen seine Form verloren, und zwar zeigte er zu- 
nächst einen Knick in der Gestalt eines nach der Seite 
liegenden V; alsdann erst knickte er in der Mitte direkt 
nach unten durch, so daß die beiden Enden hoch in die 
Luft ragten, und bildete nunmehr ein stehendes V. Der 
Aufprall des seines Inhaltes nunmehr fast völlig beraubten 
Fahrzeuges — nur die Ballonnets können im Innern noch 
intakt und mit Luft gefüllt gewesen sein — war ein 
ziemlich starker. 

Wenn ein gewöhnlicher mit Netz versehener Acrostat 
von kugelförmiger Gestalt aus der Luft herabstürzt, so 
nimmt er, wie die Versuche des Amerikaners Wise zur Ge- 
nüge erwiesen, eine ähnliche Gestalt an wie ein Fallschirm. 
Hiedurch wird natürlich der Absturz erheblich gemildert. 
Im Falle des Parseval aber konnte die V-förmig ge- 
bogene Hülle den Sturz nicht wesentlich mildern, und auch 
das Auswerfen des sämtlichen verfügbaren Ballastes konnte 
das starke Aufprallen auf die Erde nicht verhindern. 

Die Gondel ist auf einen Baura und auf eine hervor- 
stehende Veranda des Hauses aufgeschlagen. Zweifello.s 
hat gerade der Baum den Sturz wesentlich gemildert; die 
Insassen haben infolgedessen keine Verletzungen erlitten. 
Das gesamte Gestänge der Gondel bildete einen Trümmer- 
haufen, jedoch sehen die Beschädigungen viel gefährlicher 
aus, als sie in Wirklichkeit sind. Ähnliche Unfälle hat 
z. B. der Santos-Dumontsche Ballon in und bei/ Paris 
recht häufig erlitten. Er mußte gelegentlich du- * die 
Feuerwehr aus dem Lichtschacht eines Hau.. , *m 
Trocaderoviertel herausgeholt werden. Auch das ite 
Parsevalsche Luftschiff ist auf dem Tegeler Schießplätze 
schon einmal dem gleichen Unfall ausgesetzt gewesen. 
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G-cgen Mittag erschienen Kriegsminister von Einem 
und Generaladjutant Graf von Hülsen*Haeseler an der 
Unfallstätte. Sie traten sofort auf Major von Parseval und 
Hauptmann von Kehler zu und sprachen ihre Teilnahme 
anläßlich des Unfalles aus, indem sie die Herren gleich- 
zeitig zu der glücklich ausgeführten Landung beglück- 
wünschten. Dann ließen sie sich ausführlich den Hergang 
berichten. Wie noch weiter mitzuteilen ist, erlitt Major 
von Parseval eine unerhebliche Verletzung am linken 
Ohrläppchen. Einer der Zuschauer reichte ihm sofort ein 
Heftpflaster, womit der Offizier die blutende Stelle be- 
deckte. Der kleine Riß ist anscheineod durch Streifung 
mit einem Eisenteil beim Entsteigen aus der Gondel ent- 
standen. 

Unmittelbar nach der Landung wurde eine Kom- 
pagnie des LuftschifferbatailloDs nach der Unfallstätte ab- 
kommandiert, die in Gemeinschaft mit der freiwilligen 
Feuerwehr der Kolonie Grunewald die erforderlichen 
Räumungsarbeiten in Angriff nahm, und zwar unter 
Leitung des Majors von Parseval und Hauptmanns von 
Kehler. Zunächst wurden zwei große Bäume gefallt, wo- 
durch ein leichter Zugang zu dem niedergegangenen Ballon 
ermöglicht wurde. Dann löste man die zerbrochenen Sta- 
bilisierungsflächen von dem Ballon los und nahm sie aus- 
einander, während die rechte Fläche, die vollständig un- 
versehrt geblieben war, beiseite gestellt wurde. Sodann 
trennte man die Hülle von der Gondel und ließ allmählich 
aus den mächtigen gelben Stoffalten die Gasmasse ent 
weichen. Inzwischen waren vier Monteure requiriert 
worden, die das Eisengerüst der Gondel zum Zwecke des 
bequemeren Trausportes auseinandernahmen. Der obere 
Teil wurde vollständig abmontiert. Den Bock, auf dem 
der Propeller gelagert ist, nahm man als ersten herunter. 

Mit großer Mühe wurden dann die einzelnen Teile 
von den Mannschaften des Luftschifferbataillons und der 
freiwilligen Feuerwehr auf die herbeigeholten Transport- 
wagen des LuftschifTerbataillons geladen und der Arbeits- 
stätte zugeführt. 

Die Gondel des Ballons ist fast unversehrt geblieben, 
bis auf einige unerhebliche Krümmungen der Außenteile. 
Es kann als sicher angenommen werden, daß die vor- 
handenen Stücke des Ballons nach einer eingehenden 
Reparatur wieder aneinandergefügt werden können, so daß 
in abschbirer Zeit die Wiederherstellung möglich sein 
wird. Wie lange diese Arbeiten dauern werden, läßt sich 
indes noch nicht sagen. 

* ♦ 

* 

Über die Fahrt des Militärluftschifl'es, welches gleich- 
falls das Bornstedter Feld nicht zu erreichen im stände 
war, liegt folgender Bericht vor: 

Der ^Tditärballon hat sich am Morgen des IH. Sep- 
tember um 8 Uhr 2^1 Minuten vom Tegeler Schießplatz 
mit dem Inspektor dsr Verkehrstruppeu Exzellenz von 
Lyncker, seinem Adjutanten Hauptmann von Schulz, Major 
Gross, Major Sperling, Oberingenieur Basenach und Werk- 
meister Möbes erholten. Er schlug in etwa 20<j m Höhe 
auf dem kürzesten Wege über Charlottenburg, Wilmers- 
dorf und den Havelseen entlang seinen Weg nach dem 
Bornstedter Felde ein. Der überaus böige Südwestwind, 
der in einer Höhe von 400 m bereits eine Geschwindigkeit 
vonlO/n in der Sekunde besaß, konnte bis zumSakro^rer 
See die Fahrt des Ballons wohl heeintlusseu, jedoch nicht 
hemmen, und erst am See setzten so kräftige Böen ein, 
daß die Ballonführer angesichts des heraufziehenden Un- 
wetters es für geboten hielten, zu wenden. In einer Höhe 



von etwa 400 m wurde das Luftschilf sodann, 9*/* ^^^» 
auf dem Schießplatz in eine Regenwolke gehüllt ge- 
sichtet; es landete unversehrt um 10 Uhr 35 Minuten. 

Major Gross erzählte: 

»Um 8 Uhr 24 Minuten stiegen wir vom Tegeler 
Schießplatz auf. Df r Wind war sehr stark und kam gerade 
aus der Richtung, nach der wir steuern wollten, nämlich 
von Potsdam her. Die starke Gegenströmung hielt auf dem 
ganzen Wege an. Dennoch kamen wir bis Sakrow. Hier 
hatte der Wind an Stärke noch zugenommen und trug 
den Charakter der heftigsten Böen. So war es unmöglich 
weiter vorzudringen, und wir kehrten um. Um 10 Uhr 
35 Minuten befanden wir uns wieder auf dem Tegeler 
Schießplatz und das Luftschiff konnte völlig intakt in die 
Ballonhalle gebracht werden.« 

Die Fahrten des Militärballons haben hiemit vorläufig 
ihren Abschluß gefunden. 



60RD0N BENNtTT-WETTBEWERB. 

Der »Sportplatz« von Berlin-Schmargendorf, welcher 
bekanntlich zur Füllung und zum Ablassen der Gordon 
Benuett-Ballons dienen wird, hat eine großartige technische 
Einrichtung erfahren, die es ermöglichen wird, allen 
23 Ballons gleichzeitig ihr Gas zuzuführen. 

Zur Erreichung dieses Zweckes ist auf dem etwa 
14U X ^^^ ^ messenden Ballonplatz ein Rohrnetz angelegt, 
bestehend aus einem Hauptrohr, das au seinem Anfang 
700 MM weit ist und sich bis auf 380 mm verjüngt, und 
aus 23 zu den einzelnen FüUplätzcn führenden Zweig- 
rohren von 210 mm Durchmesser. Man rechnet darauf, 
mit dieser Einrichtung stündlich 24.000 m^ Gas zu liefern, 
das Füllgeschäft also in etwas über zwei Stunden sicher 
auszuführen ; denn es sind 23 X 2200 m^ oder rund 5 1.000 m^ 
nötig. Klappt alles gut, wie zu hoffen ist, dann wird den 
Zuschauern ein so imposanter Anblick geboten, wie 
noch nie. Der Aufstieg der Ballons erfolgt nicht von den 
Füllplätzen aus, sondern je nach dem Winde auf dem 
»Süd-Startplatz« oder dem »Nord-Startplatz«. 

Die beschriebene Füllvorrichtung wird natürlich 
auch bei den Wettflügen des 10. und 12. Oktober benutzt 
werden. Da am 10. eine kleinere Anzahl Ballons fliegen 
wird als am Tage darauf, dürfte sich der Samstag des- 
halb bezüglich dieser Füllanlage zu einer Art von General- 
probe für die stärkere Beanspruchung am Sonntag gestalten 
Am Montag wird sich voraussichtlich eine noch größere 
Anzahl als 23 Ballons an der für diesen Tag anstehenden 
Dauerfahrt beteiligen. Füllung und Aufstieg wird deshalb 
an dem genannten Tage wohl in zwei Serien stattfinden 
müssen. 

Wie schon mitgeteilt wurde, wird diesmal bei der 
internationalen Dauerfahrt des »Berliner Vereines für Luft- 
schiffahrt« (12. Oktober) von einem Handicap Abstand 
genommen. Das Organisalionskomitee teilt für diese Neue- 
rung die folgende Begründung mit, welche mehrere 
tretende Bemerkungen über das Handicap in der Luft- 
schiffahrt und seine Unzukömmlichkeiten enthält: 

Allerdings lag seinerzeit bei verschieden großen, ver- 
schieden alten, verschieden bemannten, vor allem mit ver- 
schiedenem Gas gefüllten Ballons wohl auch eine Auf- 
forderung zum Ausgleich der Gewinnchancen vor; allein 
den gcre chtcn und unanfechtbaren Ausgleich zu finden 
war und ist bei der beträchtlichen Anzahl der in Er 
wäguug zu ziehenden Momente außerordentlich schwer 
ein Handicap im aeronautischen Wettkampf ist deshalb eine 
Quelle berechtigten Mißvergnügens für alle, die es mit 
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der Genauigkeit halten und dem Heraustifteln von mehr 
oder weniger unehrlichen Gewinnchancen aus den Be- 
dingungen eines vielleicht nicht allseitig gehörig erwogenen 
Handicaps abhold sind. 

Deshalb war es schon ein Schritt zur Befreiung von 
dieser Einrichtung, als einerlei Gas bei allen Wettfliegen 
zur Bedingung gemacht wurde, und der weitere Schritt, 
einerlei Gröfie der Ballons vorzuschreiben, befreit voll- 
ständig von der gegebenen Falles ungeeigneten alten, als 
Fessel empfundenen Einrichtung. 

Mögen im übrigen die Teilnehmer für das beste und 
ihnen am vertrauenswertesten dünkende Ballonmaterial, 
für die ihnen zusagende Bemannung und andere Ein- 
richtungen ganz nach eigenem Ermessen sorgen, keinerlei 
beengende Bestimmungen eines Handicap stehen ihnen 
dabei im Wege! 

Das Berliner Wettfliegen vom Oktober 11K)G unterlag 
noch einem Handicap ; aber gerade die Erinnerung an die 
hiebei gemachten Erfahrungen gaben den Hauptantrieb, 
einmütig dem Handicap Valet zu sagen. Man erinnerte 
sich, als an eine zwar glücklich, aber doch nicht ohne 
Bedauern, sich überhaupt darauf eingelassen zu haben, 
überwundene Schwierigkeit, an die Erklärung des Sieges 
auf Grund eines »Handicap-Koeffizienten« von 0*5758. der 
entstanden war aus einer Division der zurückgelegten 
Entfernung in Kilometern durch den Inhalt des Ballons 
in Kubikmetern. Das waren zwar zwei Größen, die in 
etwas näherer Beziehung zu einander standen, als die 
Trottoirsteine, die ein bekannter Rechenkünstler beim 
Passieren einer Straße mit den Fensterscheiben zu multi- 
plizieren pflegte, aber im Grunde war auch hiebei doch 
sehr viel Willkür, zumal auch die Kubikmeterzahl schon 
nach den Bedingungen des Handicaps durch prozentische 
Abstriche korrigiert worden war. Das neue System wird 
deshalb allseitig wohl mindestens als Befreiung vom 
Zwange einer lästigen Umständlichkeit empfunden werden 

Das Organisationskomitee zieht den Gedanken in 
Erwägung, bei einem oder dem anderen der bevorstehenden 
Wettbewerbe etlichen Ballons Empfangsapparate für 
Funkentelegraphie mitzugeben, um den interessanten Ver- 
such einer beständigen drahtlosen Verbindung dieser 
Ballons mit der Nauener Telefunkenstation zu erhalten. 
Nach der Katastrophe von Echterdingen ist nämlich viel- 
fach die Frage gestellt worden, ob die hohe Entwicklungs- 
stufe, zu der die drahtlose Telegraphie bereits gelangt ist, 
nicht die Möglichkeit biete, LuftschiflFer vor bevorstehenden 
Wetternmschlägen und Gewittern zu warnen, also einen 
ähnlichen Dienst für die unterwegs befindlichen Luft- 
Schiffer einzuführen, wie ein solcher für die in der Nähe 
von Küsten unterwegs befindlichen Seeschiffer schon in 
den Sturmwarnungen besteht. Das meteorologische Institut 
ist dem Vernehmen nach diesem Gedanken alsbald näher 
getreten. Die geplanten Versuche bei den Berliner Wett- 
fahrten würden einigen Aufschluß über die Durchführungs- 
möglichkeit der Idee geben. 

Zu den großen aeronautischen Veranstaltungen vom 
10.— 12. Oktober teilt der »Berliner Verein für Lufischiff- 
fahrt« noch folgendes mit. 

Der Verein hat den GesamI verkauf der Eintritts- 
karten der Firma .Robert Beger, G. m. b. H., Schmargeu- 
dorf, Canowstraße 45, in Generalpucht übertrugen. Nach 
dem getroffenen Abkommen errichtet diese Firma vier große 
Zuschauerbühnen, auf denen etwa 20.000 Personen Sitz- 
plätze finden werden. Die Preise für diese Tribünenplätze 
sind auf 4 — 18 M. festgesetzt. Außerdem werden auf den 
vor den Tribunen befindlichen Korbplätzen etwa lOO.OOO 
Personen Stehplätze finden, deren Preis auf 2 M. für Er- 
wachsene und für Kinder auf 1 M. festgesetzt ist. Es sind 
femer innerhalb des umfangreichen Straßengebietes für 
die in großer Anzahl zu erwartenden Automobile und 
Wagen der Besucher Plätze vorgesehen, die nach Schluß 
der Veraostaltnngen leicht aufzufinden sind. Der Preis 



einer Wagen- Platzkarte beträgt 3 M. Der Verkauf aller 
Eintrittskarten sowie des offiziellen Führers für die Ver- 
anstaltungen findet durch den Invalid endank, Unter den 
Linden 24, statt. 

Für die aus Anlaß der Wettfahrten von dem Ber- 
liner Verein arrangierten Festlichkeiten hat der Klub 
folgende Bestimmungen getroffen: 

1. Am Freitag, JK Oktober, abends 7 Uhr, Festessen 
im Zoologischen Garten. Anzuy : Frack, weiße Binde, 
Orden. 

2. Am Samstag, 10. Oktober, Bierabend mit kaltem 
Imbiß, dargeboten vom Berliner Verein für Luftschiffahrt. 
Anzug: Überrock. 

3. Am Sonntag, 11. Oktober, Unterhaltungsabcnd 
mit heiteren Veranstaltungen ; Speisen und Getränke zahlen 
die Teilnehmer selbst. Anzug: Überrock. 

4. Am Montag, 12. Oktober, Vorstellung des neu- 
einstudierten Balletts »Sardanapala im Königlichen Opern- 
hause, zu welcher der Verein eine Anzahl von Karten 
für das Parkett belegt hat. Es wird gewünscht, daß die 
Herren zu dieser Vorstellung im Frack erscheinen, und 
die Damen kleiden sich entsprechend. 

An dem Festessen nehmen außer den Ehren- und 
ausländischen Gästen nur die Mitglieder der' Vereine des 
Deutschen Luftschiffer- Verbau des teil. An den Veranstal- 
tungen zu 3 und 4 sind auch die Damen der Mitglieder 
der Vereine willkommen. Der Preis der Teilnehmerkarten 
für alle Veranstaltungen, ohne den Besuch des König- 
lichen Opernhauses, beträgt für Herren 15 M ; Herren, 
die nur das Festessen mitmachen wollen, zahlen für das 
trockene Kuvert, einschließlich Kaffee, Likör, Zigarren 
u. s. w., 10 M. Der Preis einer Karte für die Veran- 
staltungen am Samstag und Sonntag beträgt für Herren 
5 M., für Damen werden die Karten für Sonntag kostenlos 
ausgegeben. Die Karten für den Besuch des Opernhauses 
kosten pro Person 7 M. 

Es wird gebeten, bis einschließlich 5. Oktober, unter 
Einsendung der betreffenden Beträge, der Geschäftsstelle 
Berlin-Wilmersdorf, Xautenerstraße 8, mitzuteilen, welche 
Damen und Herren an den vorgenannten Festlichkeiten 
teilnehmen werden. Der Verein sieht sich gezwungen, 
diesen frühen Termin festzusetzen, weil bei dem großen 
allgemeinen Andränge des Publikums zu den »SardanapaU- 
Vorstellungen seitens des Königlichen Opernhauses nur 
bis zum 5 Oktober die für den Verein bestimmten Karten, 
deren Preis sonst M. 10*50 beträgt, reserviert werden. 
Spätere Anmeldungen können deshalb nicht berücksichtigt 
werden. 



WOHIN DIE NEUE ANSTALT? 

Id einem meiner letzten Artikel habe ich 
präzisiert, was meiner unmaßgeblichen Ansicht 
nach unsere Heeresverwaltung ohne weiteren 
Verzug zu tun hätte^ um nicht eines Tages den 
schweren Vorwurf eines großen Versäumnisses über 
sich ergehen lassen zu müssen. In den bezüglichen 
Ausführungen habe ich die unverzögerte Errich- 
tung einer den Forderungen der heutigen Zeit 
entsprechenden militär-aeronautischen Anstalt be- 
fürwortet und bei dieser Gelegenheit betont, daß 
diese Anstalt ja nicht in der Nähe der Großstadt 
angelegt werden dürfe^ wenn sie ihrem Zwecke 
entsprechen soll. 

Die Frage, wo die neue Anstalt, die ja 
zweifellos errichtet werden wird, hinkommen soll, 
ist von größter Wichtigkeit. Das beste derartige 
Etablissement wird, und wenn es noch so reich 
ausgestattet werden sollte, in seiner Tätigkeit ge- 
hemmt und vielfach unterbunden sein, sobald es 
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durch die Nähe der Großstadt beengt und behin- 
dert wird. Welche Schwierigkeiten durch diese 
Nähe einem solchen Institute erwachsen und daß 
dadurch vielerlei Versuclie und sehr wichtige 
Übungen gar nicht möglich sind, das weiß 
niemand besser — oder, sollte wenigstens niemand 
besser wissen — als ein Fachmaon, als ein >Luft- 
schiffcroffiiier«. 

Merkwürdigerweise hat sich aber gerade ein 
solcher gefunden, der in einem der gelesensteu 
Wiener Volksblätter — dem »Deutschen Volks- 
blatt c — anonym sich mit meinem damaligen Artikel 
beschäftigt, und zwar meinen Vorschlag, wie er 
sich ausdiückt, »unterstreicht«, jedoch mit der 
Einschränkung, daß er die Anstalt gerade in der 
Nähe der Großstadt wünscht. 

Die Motivierung dieses Wunsches ist zweifellos 
originell und wohl geeignet zu einigen Fragen an- 
zuregen. Der ungenannte Herr sagt nämlich: 

»Wenn sie (die Anstalt) in die Provinz verlegt wird, 
ist der enge Kontakt zwischen ihr und Fachge- 
lehrten, die in der GroOstudt leben und wirken, un* 
möglich. Da wir aber pekuniär eingeschränkt sind, können 
wir der so wertvollen Mitarbeit von Fach- 
leuten, die wir nicht bezahlen, nicht entrateu.« 

Das ist mir wirklich neu und dürfte auch 
für das Kriegsministerium ganz neu sein ! 

Wer sind denn die Fachgelehrten der Groß- 
stadt, deren direkten und allernächsten persöa- 
lichen Verkehr die militär-aeronautische Anstalt 
nicht entbehren kann? 

Worin besteht denn die wertvolle Mitarbeit 
dieser Außenseiter? 

Wie heißen diese verborgenen Kräfte, die 
zuerst den Hauptmann Trieb, den Hauptmann 
Hinterstoisser, den Ober.stleutnant Starcevic und 
jetzt wieder den Hauptmann Hinterstoisser so 
kräftig von außen unterstützen, daß man ihrer 
»Mitarbeite gar .nicht entraten^ kann? 

Man steht da wirklich vor einem Rätsel. 

Ich habe immer geglaubt, die militär-aero- 
nautische Anstalt werde von dem betreffenden 
Herrn Kommandanten, natürlich innerhalb der ihm 
vom Ministerium gesteckten Grenzen, ganz selb- 
ständig und unabhängig geleitet; jetzt plötzlich wird 
uns gezeigt oder wenigstens behauptet, daß der 
Kontakt mit außerhalb der Anstalt stehenden 
F'achgelehrten zur Kxistenz oder min(le-,tens zum 
Gedeihen des Institutes unerläßlch sei und daß 
es daher absolut nicht angehe, die Anstalt von 
der Großstadt weg zu verlegen. 

Diese ganze Behauptung ist so haltlos und 
die «lafür gegebene Motivierung so aus der Luft 
gegriffen, um nicht zu sagen: bei den Haaren 
herbeigezogen, daß man nur darüber staunen kann. 
Ich hätte sie auch gewiß ^ar nicht beachtet, schon 
vor allem deshalb, weil ich sonst überhaupt mit 
einem Anonymus nicht polemisiere, am aller- 
wenigsten aber mit einem, der mich belehren zu 
sollen glaubt, daß — Benedek die Schlacht von 



Königgrätz gewonnen hätte, wenn er damals — 
einen Lenkballon gehabt hätte .*) 

Wenn ich gleichwohl dies en originellen Herrn 
Autor hier zitiert habe und mich mit seiner An- 
hänglichkeit an die Großstadt hier beschäftige, so 
geschieht es nur deshalb, weil ich es fUr meine 
Pflicht erachte, nicht als » Fachgelehrter f, wohl 
aber als Mann der Praxis un d als Kenner sowohl 
der militärischen Verhältnisse wie auch der aero- 
nautischen Erfordernisse bezüglich der Wahl des 
Ortes für die neue Anstalt keine falschen An- 
schauungen und kein ganz unrichtiges Urteil un- 
erwidert zu lassen. Das erscheint mir um so not- 
wendiger, als bei uns gar vieles möglich ist, bei 
uns, wo man es ja auch für möglich gehalten hat, 
mit einem steifen Ballon direkt von einer Bau- 
stt'Ue der Ringstraße zwischen den fünfstöckigen 
Häusern emporzusteigen, wegzufahren und später 
dort wieder zu landen. 

Die französische Militärverwaltung, deren Fach- 
leute die längste und größte Erfahrung in aero- 
nautischen Dingen haben, baut jetzt ein neues 
großartiges militär-aeronautisches Etablissement bei 
Meaux, weit weg von Paris, weil die herrliche 
Anstalt in ChalaisMeudon trotz ihrer vorzüglichen 
Einrichtungen wegen der Nähe der Stadt 
für die großen Aufgaben der Neuzeit absolut nicht 
zu gebrauchen ist! 

Die Stadt München erbot sich, dem Grafen 
Zeppelin am Starnberge rsee eine Ballonhalle zu 
erbauen, um ihn zu vci anlassen, mit seinem Unter- 
nehmen nach München zu übersiedeln. Der Graf 
lehnte mit der Begründung ab, daß er mit 
.seinem Luftschiff nicht in dei Nähe einer 
Großstadt operieren könne. — — — 

Der unbekannte »Luftschifferoffizier« jedoch, 
der gegen mich polemisiert — und auch auf 
eheste Anschaffung eines Lenkballons drängt — 
wünscht und braucht die Großstadt nähe. 

Man fragt sich daher unwillkürlich: Wer kann 
denn so etwas geschrieben haben? 

»Luftschifferoffiz ierc ist auch schon jeder 
neu einberufene Freque ntant des Luftschifferkurses, 
dessen oberster Lehrer einer meiner besten — 
Schüler war. Ich kann daher nur annehmen, daß 
der in Rede stehende Herzenserguß von eicem 
unserer jüngsten Herren des Faches stammt^ der 
sich, gewiß nur in bester Absicht, von seinem 
Eifer für die Sache verleiten ließ, etwas vorzeitig 
eine Meinung abzugeben, welche nun in etwas 
allzu greller Weise die wünschenswerte Reife ver- 
missen läßt. 

Daß es unter den Herren Frequentanten so 
manchen geben mag, der gerne das Angenehme 
mit dem Nützlichen verbindet, so manchen, der 

*) i>cr arme Henc'iU;k ! In der Autumubilenquete hat man 
vuil^tH JaJir n:ichtf«>wie«<m, daß or die Sibhicbl bei K5nfggrä(i: 
nicbt verloren bätte, w«nn «t - ein Autnniobil gehabt, und Jelxt 
börun wir wicdi^r, ilalt or \n'a\¥'.gi bä'te, wonn ihm ein lenkbarer 
RalluD zur Verfügung gHWf<<!u wäre lIorrc«>ti, wa* ^ire aber aas 
d«^n ii.nitiu rrtMiUcn er.^t ^»wordon, wimim iW'nodek sar ein Auto- 
mobil und t*ln«!i lA'ukball.in bese^Mim liätt« V ! DaU die Fronden, 
diu ja aiu'b diu liiutorlader vor uut> batiiMi, dann gewiß ach un ««in 
b.ilbcs b ludo.rt Aiiioi und ein Dutzend M'.'turbaUoua gfhabt bitten, 
daran m'Ik'iuiui die Ilrn-i-n nirbl zu denken, die mit »olchen Ge- 
ficbichtcn den aruicn Bruedek uoeh im Grabe molestieren. 
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sich lieber zum LuftschifFerkurs meldet, wenn er 
dabei gleichzeitig aus irgend einem weltfremden 
Gamisonsneste in die Großstadt berufen wird, das 
will ich gerne glauben. Aber solche :> Wünsche« 
nach dem »Kontakt« mit der Großstadt können 
vohl keine Berücksichtigung finden, wenn die 
ernstesten und gewichtigsten sachlichen Gründe 
gerade das Gegenteil erheischen. 

Der Mihtär-Turn- und Fechtlehrerkurs be- 
fmdet sich bekanntlich in Wiener- Neustadt; gleich- 
"wohl steht er in bestem und ausreichendstem 
Xontakt mit den fechterischen und athletischen 
Fachkreisen der Residenz. Daß aber seine Frt quen- 
tanten doch nicht fortwährend den Lockungen und 
Reizungen des Großstadtlebens ausgesetzt sind, 
kommt der ernsten Aufgabe, die sie vor sich 
haben, nur sehr zu statten. 

Ich werde mich in dieser Frage nicht mehr 
äußern, aber ich wiederhole heute nachdrücklichst, 
daß der Wert der neuen Anstallj wie immer sie 
ausgerüstet werden mag^ von Haus aus sehr in 
Frage gestellt würde, wenn man sie wieder zu 
nahe bei Wien anlegt. 

Ich habe auch gehört, daß man einmal schon 
Komeuburg zu diesem Zwecke ins Auge gefaßt 
hat, kann aber auch davor nur entschiedenst 
"wamen, weil dort fast immer sehr unangenehme 
starke Winde herrschen und die Umgebung das 
gerade Gegenteil von dem aufweist, was eine 
solche Anstalt braucht. Die Nähe der Donau mit 
ihren Armen, Kahlenberg, Bisamberg, Kreuzenstein, 
die vielen Auen, das wellige Terrain, alles das 
läßt den Ort als so ungeeignet als nur möglich 
erscheinen. 

Ich glaube, die Gegend bei Wiener-Neustadt 
wäre die beste! F. S, 



WAS DER KRIEGSMINISTER VERLANGT. 

Von maßgebender Stelle im Kriegsministerium 
werden über die Anforderungen, welche unsere 
Militärverwaltung an henkballons, beziehungsweise 
ballonfreie Flugmaschinen stellt, folgende Mit- 
teilungen gemacht: 

»Ans der allgemeinen Forderung, zweckdienlichste 
Versehang des militärischen Beobachtungs- und Melde- 
dienstes, lassen sich nachfolt^endc detailliertere Anforde- 
rungen ^technischer Natur, welche an Lenkballons, be- 
ziehungsweise ballen freie J.uflschifTe gestellt werden müssen, 
ohneweiters ableiten: Weil eine Person ausschließlich und 
unbehindert im Beobachtungs- und Meldedienste tätig und 
von der Führung des Luftschiffes (Apparutes) unabhängig 
sein mufi, müssen mindestens zwei Insassen veranschlagt 
werden. Es ma6 hiezu noch bemerkt werden, daß der 
Beobachter nach jeder Richtung hin freien Ausblick gegen 
abwärts besitzen mufi, wobei auch kein die Beobachtung 
mit dem Binokel hinderndes Vibrieren stattfiudeu soll. 

Nebst der Möglichkeit, Flughöhen zu erreichen, welche 
gegen feindliches Infanterie- und Aftillericfcuer sichern 
(1500 bis 2000 f»), muß ohne besomlere Veränderung der 
jeweiligen Höhenlage die horizontale Geschwindigkeit 
yariabcl sein, beziehungsweise das Luftschiff (der Apparat) 
mnfi sich vertikal erheben können, ohne sich in horizon- 
taler Richtang weiter zu l)ewegen. lune entsprechende 
Stcoening mnfi selbstredend auch gefordert werden. 



Nebst der Möglichkeit, überall — in freiem Terrain 
und tunlichst auch am Wasser — zu- landen, muß das 
Luftschiff (der Apparat) so beschaffen sein, daß das Ganze 
beim Versagen sämtlicher Antriebsmechanismen sanft 
herabgleitet. 

Je größer der Aktionsradius (die größte erreichbare 
Distanz bei Wiederrückkehr zum Ausgangspunkte, ohne 
zu landen), je länger sich also das Fahrzeug in der Luft 
erhalten kann, als um so besser muß es bezeichnet werden. 
Hienach richtet sich dessen Verwendbarkeit für weitere 
(strategische) und nähere (taktische) Aufklärung. Als 
Mindcstfoidcrung eine untere Grenze der Leistungsfähig- 
keit anzugeben, fällt schwer; auch schon für die taktische 
Aufklärung muß es als wünschenswert bezeichnet werden, 
daß sich das Luftschiff (der Apparat) tunlichst einen 
ganzen Tag, wenigstens aber mehrere Stunden in der Luft 
zu erhalten vermag. 

Diese Forderungen lassen sich beim Lenkballon 
vielleicht eher erfüllen ; bei diesem kommt jedoch die ße • 
dingung hinzu, daß dessen Landung und sichere Bergung 
auch bei stärkcrem Wind in jedem freien Terrain mög- 
lich sein soll (Aufsuchen von im Terrain vorhandenen 
Schlupfwinkeln oder als ultimo r atio: Entleeren des Gases). 

Bezüglich der Flugapparate für einzelne Personen, 
seien diese nun Ruder- oder Schwingen-, Schrauben- oder 
Drachentlieger, muß die Heeresverwaltung berücksichtigen, 
daß die bisherigen praktischen Kr fahrungen, welche mit 
ausgefühlten Apparaten gemacht wurden, keinen sicheren 
Schluß zulassen, ob ein auf neuen Ideen aufgebauter der- 
artiger Apparat militärisch brauchbar sein wird. Es können 
daher nur jene Flugapparate überhaupt eine militärische 
Beachtung zur weiteren Vervollkommnung finden, welche 
sich bereits als praktisch lebensfähig erwiesen haben. 
Flugapparate für nur eine Person, welche den erstange- 
führten Bedingungen überdies nur teilweise entsprechen, 
können daher auch nur für untergeordnete militärische 
Zwecke in eventuelle Kombination gezogen werden. Als 
Mindestforderung in dieser Hinsicht käme in Betracht : 
Der Apparat soll sich entwevlcr sofort vertikal in die 
Höhe erheben, wie dies zum Beispiel bei den Schrauben- 
fliegern gedacht ist, oder den Anlauf auch auf ungünstigem 
Terrain, zum Beispiel auf Brachfeld, schlechten Wegen, 
ausführen können. Eine besondere Einrichtung für den 
Anlauf auf dem Lande kann nur jenen Apparaten zuge- 
standen werden, welche sich mehrere Stunden in der Luft 
zu erhalten vermögen, weil sonst der gelandete Kekognos- 
zcnt nicht zurückkehren kimnte. Der Apparat muß derart 
lenkbar sein, daß nicht nur eine seitliche Steuerung mög- 
lich ist, sondern auch verschiedene Höhen /.um Über- 
fliegen von Baulichkeiten, Bäumen und Terrainunebenheiten 
eingenommen werden können.« 



VOM GRAFEN ZtPPELIN. 

^f). August 

tjber den Verlauf dtr Zeppelin- Angelegenheiten er- 
halten wir folgende Nachrichteu : 

Stuttgart, 21. August. — Der Zeppclinsche Fonds der 
Rentenanstalt hat heute die Höhe von zwei Millionen 
Afark erreicht. 

Friedrichshafen, 22. August. — Graf Zeppelin hat 
offi/^iell folgende Erklärung abgegeben: 

»Die mir vom ganzen deutscheu Volke in einmütiger 
Opfei Willigkeit gespendete Gabe übertrifft schon heule 
weitaus die unmitteli)aren Kosten zum Ersatzbau für mein 
zerstörtes Luftschi fl'. Mit dem mir von den Spendern an- 
vertrauten Verfügungsrecht bilde ich aus dem Überschuß 
eine »Zeppelin-Luftschiff- Stiftungo, welche bestimmt ist, 
die i^ntwicklai g des Baues meiner Luftschiffe zum Vor 
teil der deutsclen Industrie zu begünstigen, sowie dem 
Reiche die Bc>:haffung solcher Luftschiffe «ur Erhöhung 
seiner Wehrkraft und zur Verwendung im Dienste der 
Wissenschaft zu erleichtern. Hienach erhält mein eigenes 
Vermögen durch die Spende keinerlei Zuwachs. Ich bitte 
deshalb, es mir nicht als Hartherzv^k^v^ ^>i'?\K^\i. tax ^^i^sj«».., 
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wenn ich die in letzter Zeit in ungeheurem Umfange an 
mich und meine Angehörigen gelangenden Bittgesuche, zu 
deren Befriedigung mein ganzes Jahreseinkommen nicht 
ausreichen würde, abschlägig bescheiden mu6.a 

Friedrichshafen, 24. August. — Mit Spannung sieht 
die Bürgerschaft den Verhandlungen wegen des Ankaufs 
der westlich vom Riedelpark gelegenen Grundstücke für 
das Zcppelinsche Unternehmen entgegen. Obwohl die Ver- 
handlungen über den Ankauf von 240 Morgen bis jetzt 
einen ziemlich befriedigeoden Verlauf genommen haben, 
drohen sie nunmehr doch, durch die Hartnäckigkeit einiger 
Eigentümer des Geländes sich in die Länge zu ziehen. 
Die Betreffenden sind der Meinung, daß man sie mit einem 
dem wirklichen Werte der Grundstücke entsprechenden 
Betrag entschädigen müsse. Die Selbstlosigkeit könne nicht 
so weit gehen, da6 die Bürger ein über ihre Kräfte gehendes 
Opfer brächten. Das Kaufangebot des GYafen Zeppelin be- 
trage 1000 M. für den Morgen, somit etwa 33 Pf. für den 
Quadratmeter. Nachdem nun Graf Zeppelin durch die 
Nationalspcnde reichliche Mittel erhalten habe und w)n 
ihm der Ankauf von weiterem Gelände erwogen werde, 
sollte mit diesen Volksmitteln nicht solche Sparsamkeit 
getrieben werden, daß dadurch die Existenz einzelner Be- 
sitzer gefährdet werde. Es sollen nunmehr von einer Kom- 
missiion die einzelnen Grundstücke nach ihrem Werte ge- 
sch.itzt werden und es steht zu hoffen, daß dann in Bälde 
eine Einigung zur beiderseitigen Zufriedenheit erzielt wird. 

28. August. 

Über die Ursache der Katastrophe bei Echterdingen 
wird dem »Berliner Lokalanzeigera jetzt eine neue Version 
liekaunt. Danach soll beim Hängenbleiben des Luftschifte« 
an einem Baum durch das rasche Zerreißen des impräg- 
nierten Seidenstoff'cs ein elektrischer Funke entstanden 
sein, der das ausströmende Wasserstolfgas zur Explosion 
gebracht hat. Die Entstehung des elektrischen Funkens 
bei einem ähnlichen Vorgange will man in Manzell schon 
einmal beobachtet haben. 

Berlin, 25. August. — Der Deutsche Aüro-Klub hat 
im Einverständnis mit der Motorluftschiffahrt-Studiengesell- 
schaft neben den bereits verausgabten Zeppelin-Marken zu 
10 Pf. das Stück nach einem Bilde des Grafen von Zeppelin 
50.000 Kupfergravüren anfertigen lassen in Größe von 30 
zu 45 cm. Die Gravüren werden zum Preise von 5 M. ver- 
kauft und der Erlös wird dem Zeppelin-Fonds zugewendet 
werden. Die Lieferung geschieht durch den Deutschen 
Aero-Klub. 

Friedrichshafen, 25. August. — Graf Zeppelin ist 
heute abend plötzlich in Begleitung seiner Tochter abge- 
reist. Die Aufregungen der letzten Wochen und der An- 
drang der sich täglich häufenden Geschäfte hat doch 
schließlich ein Bedürfnis nach Erholung hervorgerufen, dem 
sclb.st die elastische Natur des Grafen nicht mehr wider- 
stehen konnte. Mehrere tausend Briefe und Telegramme 
sind seit der Katastophe von Echterdingen angelangt, die 
zum Teil Zeppelins persönliche Beantwortung erheischen. 
Eine große Zahl von Erfindern und anderen Leuten, die 
guten Rat feil haben, belagern seit Wochen das »Deutsche 
Ilausa. Diese und unverschämte Bittsteller haben ihr 
Bestes getan, dem Grafen das Leben sauer zu machen. 
Als gestern abend beim Diner ein Gast scherzhaft äußerte, 
das komme davon, wenn man Luftschiffe erfinde, erwiderte 
der Graf geknickt: »Ich will's auch nie wieder tun.« Damit 
dem Grafen die wenigen Tage der Ruhe nicht wieder ge- 
stört werden, wird sein Aufenthalt geheim gehalten. 

5. September. 
Die Popularität des Grafen Zeppelin hat diesem einen 
argen Strich durch seine Rechnung gemacht, als er ver- 
suchte, sich, um der Ruhe und der Erholung zu ptlegcn, 
in der Schweiz seinen Bewunderern zu entziehen. Ein 
lukogniloaufenthall war einfach nicht möglich; die Vor- 
sicht des Grafen, das Ziel seiner kleinen Ferialrcise streng 
geheimzuhalten, erwies sich als ganz illusorisch: Zeppelin 



ist eben schon zu populär, und er mußte nun die Nach- 
teile dieser schönen Errungenschaft gründlich auskosten. 

Unter anderem suchte Graf Zeppelin St. Gallen auf. 
Schon beim Betreten des Vestibüls seines Hotels wurde 
er als »Exzellenz« empfangen. Beim Bezug des Zimmers 
begrüßte ihn das Zimmermädchen als »Herr Graf«. Auch 
bei der am Vormittag unternommenen Rundfahrt durch 
die Stadt soll der Graf seine Erfahrungen gemacht haben. 
Überall sei auf ihn gezeigt worden, als wäre er der 
Bundespräsident. Zeppelin besorgte vei schiedene Einkäufe. 
Als er eine Teppichhandlung betrat, um eine Reisedecke 
einzukaufen, da sei er — so wird erzählt — vom An- 
gestellten gemustert und dann sofott mit »Herr Graf, 
womit kann ich dienen?« angeredet worden. An einem 
andern Orte kaufte Graf Zeppelin eine Automütze. Hier 
glaubte er sich endlich einmal unerkannt. Als er aber die 
erste Mütze probierte, da habe das bedienende Fräulein 
gleich auch erklärt: »Herr Graf, die Mütze steht Ihnen 
ausgezeichnet.« Wie ein Lauffeuer ging es durch die 
Stadt, Graf Zeppelin sei in der »Walhalla« abgestiegen. 
Auf dem Gemüsemarkt wurde die Mitteilung sogar aus- 
gerufen. In hellen Scharen strömte nun das gute Pablikam 
hinaus nach der »Walhalla«, um Zeppelin zu sehen. Die 
Fenster im Parterre wurden geradezu besetzt, und die 
Gardinenlücken dienten als willkommene Gucklöcher. Und 
als der Graf im Fiaker vor das Hotel fuhr, da sah er 
sich gleich auch einer begeisterten Volksmenge gegenüber. 
Das war zu viel. Graf Zeppelin hatte nun von St. Gallen 
genug, und er entschloß sich, die Stadt so rasch als 
möglich zu verlassen. Das Hotelbureau besorgte ein 
Automobil, das von einem Privatmann bereitwillig zur 
Verfügung gestellt wurde, und nach dem Mittagessen ging 
es weiter nach Toggenburg, über den R icken nach dem 
Zürichsee und weiter nach Vitznau. 

Von seinen Erlebnissen nach der Katastrophe hat 
der Graf viel Drolliges zu erzählen. So hat ihm zum 
Beispiel ein Schulmädchen seine Ersparnisse, ganze fünf- 
undzwanzig Pfennig, zugesandt, damit er wieder ein neues 
Luftschiff" bauen könne. Und eine andere Schülerin hat 
ihm ein Exemplar des »Struwelpeter« zukommen lassen 
mit dem Hinweis, der Graf möge es in Friedrichshafen 
verkaufen, damit er wieder zu Geld komme. 

Auf der Unglücksstätte bei Echterdingen wird ein 
mächtiger Gedenkstein errichtet. Ein Steinkoloß von 1 m^ 
Inhalt und nahezu 300 Zentner Gewicht, aus dem Stein- 
bruch am Abhang des Reichenbach tales im Echterdinger 
Gemeindcwald, wurde dazu bestimmt. Der Transport dieses 
Steinriesen nach dem 3 km entfernten Aufstellungsplatz 
macht große Schwierigkeiten. Ein Waldweg wird eigens 
verbreitert, damit man den Stein zunächst zur Landstraße 
befördern könne. 

Berlin wird einen »Zeppelin platz« bekommen. Ein 
neuer, im Nordwesten der Stadt gelegener Platz soll 
diesen Namen erhalten. 

Am 21). August hielt in Stuttgart das württembergi- 
sche Zentralkomitee für die Zeppelin-Spende eine Sitzung 
ab. Der Präses, Erbprinz zu Hohenlohe-Langenburg, hielt 
eine längere Ansprache, in der er auf die nationale Be- 
deutung der Zeppelin-.Spendc hinwies und sagte: 

»Wir alle haben gesehen, wie das Ausland dies 
empfunden hat, welchen Eindruck es überall gemacht hat, 
daß in ganz Deutschland ohne Unterschied des Standes 
in ein paar Tagen Summen zusamnenkamen, die für unsere 
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Verhältnisse bedeutend genannt werden müssen. Es läßt 
sich sagen, die Bcüserung unserer Stellung in der Welt, 
die sich in der letzten Zeit gezeigt hat, ist nicht bloß auf 
die Ereignisse außerhalb Deutschlands, sondern auch auf 
die Einmütigkeit des deutschen Volkes zurückzuführen, 
das bewiesen hat, daß es, wo es gilt, einsteht für große 
Güter der Nation, daß es nicht eingeschlafen ist, wie man 
hier und dort glaubt, sondern einer nationalen Tat fähig 
ist. Wir wußten ja alle, daß Zeppelin es sich nicht 
nehmen lassen würde, für sein Werk weiter zu arbeiten, 
es fragte sich nur, ob das Volk ebenso Energie bewahren 
werde. Das Volk hat sich nun Zeppelins würdig gezeigt, 
namentlich gilt das auch von unserer engeren Heimat, die 
bereits die staunenswerte Summe von über 600.000 M. 
aufgebracht hat ; sie hat ihre Pflicht auf das schönste er- 
füllt, und das wird für Zeppelin eine besondere Genugtuung 
sein.« 

Wie weit die Begeisterung für Zeppelin davon ent- 
fernt ist, etwa einzuschlafen, das erhellt aus einer Mitteilung 
des Deutschen Acro-Klubs, demzufolge die Bestellungen 
auf die Zeppelin-Marke und die Kupfergravüre des Porträts 
Zeppelins so zahlreich einlaufen, daß »eventuelle Ver- 
zögerungen in der Zustellung entschuldigt werden müssen«. 
Auch die Sammlungen für den Zeppelin-Fonds machen 
beständig schöne Fortschritte. Das Kronpriazenpaar hat 
für diesen Fonds «5000 M. gespendet. 

Was den Geländeankauf für die Zeppelinsche Neu- 
anläge in der Umgebung von Friedrichshafen betriflft, 
scheinen die Schwierigkeiten jetzt schon zum größten Teil 
beseitigt zu sein. Allerdings übersteigt der Gesamtpreis, 
der für die in Frage kommenden 226 Morgen bezahlt 
werden soll, die ursprünglich vom Grafen dafür bestimmte 
Summe 300.000 ^I. nicht unbedeutend. 

Lüdenscheid, 30. August. — Man meldet, daß das 
Aluminium aus den Trümmern des Zeppelinschen Luft- 
schiffes eingeschmolzen und teils in kun!»tvoll verzierte 
mit Widmung versehene Löffel, teils zu Denkmünzen um- 
gestaltet wird, die den an der Nationalspende Beteiligten 
ausgehändigt werden sollen. 

Bei dem geplanten Neubau des Zeppelin-Luftschiffes 
richten sich natürlich in erster Linie die Bestrebungen 
darauf, eine ähnliche Katastrophe wie die bei Kchter- 
dingen für die Zukunft unmöglich zu machen. 

Der Zeppelinsche Ingenieurstab hat sich also in der 
letzten Zeit fast ausschließlich mit der Frage beschäftigt : 
Wie wird den Einwirkungen der atmosphärischen Elek- 
trizität auf das Metallgerippe des Ballons am wirksamsten 
begegnet? Man soll auch daran gedacht haben, zu den 
Trägem und Schienen nicht mehr Metall, sondern Bambus- 
holz zu nehmen, ein Gedanke, der aber wieder fallen ge- 
lassen wurde. Man wird also beim alten bleiben. Von der 
Verwendung eines anderen Gases als Wasserstoff muß 
abgesehen werden, denn dieses ist durch sein geringes 
spezifisches Gewicht selbstverständlich allen andern Gas- 
arten vorzuziehen. Die Ingenieure sind schließlich darauf 
angewiesen, Vorkehrungen zu treffen, um die Entzündung 
des Knallgases, die durch einen elektrischen Funken 
leicht zu Stande kommen kann, nach Möglichkeit zu ver- 
hindern. Es ist dies sehr wichtig, denn sobald das Ventil 
gelöst wird, drängen sich diese Gasmassen in den Raum 
zwischen den Ballonncts und der äußeren Gondel. Ein 
einziger elektrischer Funke bringt die gesamte Gasmassc 
zur Eiplosion, wie man dies bei Kchterdingeu beobachten 
konnte. Die Ingenieure beabsichtigen nun, die Ventilein- 
ricbtungen so zu ändern, daß gefährliche Gase direkt 
in die freie Luft entweichen können. Auf diese 



Weise wird die Ansammlung einer großen Knallgasmassc 
völlig ausgeschlossen und die Explosionsgefahr vermindert 
werden. 

Friedrichshafen, 2. September. — Der Gesamtpreis 
der für die Zeppelinsche Neuanlage erforderlichen Grund- 
stücke beträgt 340.000 M. Das Ebnen und Trockenlegen 
der Grundstücke und der Schienenstrang zum Anschluß an 
die Bahn dürfte jedoch weitere ir)0.000 M. verschlingen. 
Graf Zeppelin und seine Berater sind nun der Meinung, 
eine halbe Million der ihm von der Nation anvertrauten 
Gelder für den bloßen Baugrund nicht aufwenden zu 
dürfen. In Friedrichshafen hofft man freilich, noch einen 
Weg zu linden, der den Verbleib des Unternehmens dort 
ermöglicht. 

Friedrichshafen, 3. September. — In der heutigen 
Sitzung des Gemeinderates erklärte Graf Zeppelin, er 
wolle mit der Nationalspendc und weiteren Mitteln eine 
Gesellschaft mit beschränkter Haftuug gründen, damit 
sein Unternehmen nicht mehr allein von seiner Ptrson 
und seinem Leben abhänge. Es sei sein dringender Wunsch, 
in Friedrichshafen zu bleiben. 

Berlin, 3. September. — Über die Landankäufe de^ 
Grafen Zeppelin wird dem »Lokalanzeiger« gemeldet: Es 
besteht der Plan, daß die Stadt Friedricbshafcn das 
Eigentum an den in Betracht kommenden Grundstücken 
erwirbt und es der Zeppelin-Gesellschaft auf 100 Jahre ver- 
pachtet. Dieser Plan soll auch den Beifall des Grafen ge- 
funden haben. Die Zeppelin -Gesellschaft soll ihrerseits der 
Stadt die nötige Summe gegen 4 Prozent Verzinsung 
leihen. Die Zeppclin-Gesellschafi soll die verhältnismäßig 
kleine Pachtsumme von 5000 M. pro Jahr bezahlen, dafür 
aber wird die Stadt durch das neue Unternehmen ein 
Mehreinkommen an Steuern haben, die das Fünffache 
übersteigen dürfte. 

10. September. 

Die Verhandlungen des Grafen Zeppelin zum Zweck 
der Grundankäufe bei Friedrichshafen zur Vergrößerung 
seiner Anlage sind nun mit dem gewünschten Erfolg 
abgeschlossen worden. Graf Zeppelin bleibt in Friedrichs- 
hafen, dessen Kommune großes Entgegenkommen zeigte. 

Friedrichshafen, 4. September. — Die » Luftschiff bau- 
Zcppelin-G. m. b. H.« wird der Stadt zum Ankaufe der 
für die Neuanlage benötigten 226 Morgen ein Darlehen ge- 
währen, und zwar in Höhe von 500.000 Mark zu 4 Prozent, 
das durch ratenweise Abzahlungen innerhalb (iO Jahre 
getilgt werden soll. Einige Mitglieder des Stadtrates 
nahmen zuerst Anstoß au dem anscheinend geringen 
Pachtzins von 5000 Mark jährlich, den die Gesellschaft 
für die Grundstücke bezahlen will, aber dieser Einwand 
hielt nicht stand vor dem von Herrn Colsman gelieferten 
Nachweise, daß die Stadt durch die Neuanlage und den 
damit verbundenen Zuzug von Beamten und anderen An- 
gestellten einen Zuwachs an Steuern von mindestens 
25.000 Mark im Jahre haben werde. Der Pachtvertrag 
mit der «L. Z.« und der Stadt soll auf hundert Jahre 
abgeschlossen werden, doch bleibt der Gesellschaft das 
Recht vorbehalten, jederzeit zu kündigen, in welchem 
Falle sie der Stadt ein Drittel des für die Ländereien 
gezahlten Kaufpreises ersetzen muß. Die öffentliche 
Meinung ist entschieden für die schien nige Annahme 
dieser Bedingungen. 

Friedrichshafen, 6. September. — In einer fust bis 
Mitternacht währenden Sitzung des Stadtrates wurde am 
Samstag über den von Direktor Colsman ausgearbeiteten 
Vertrag bezüglich des für die Zeppelinsche Anlage nötigen 
Landerwerbs verhandelt. Man einigte sich darauf, die Dauer 
des Vertrages von hundert auf fünfzig Jahre zu reduzieren; 
nach Ablauf dieses Zeitraumes soll die »Luftschiffbau- 
Zeppelin-G. m. b. H.« das Recht haben, das Grund.stück 
für zwei Drittel des jetzt von der Stadt zu zahlenden 
Preises von 340.000 Mark anzukaufen. Falls die an die 
Stadt zu entrichtende Steuer über 40.(KX) Mark jährlich 
beträgt, verzichtet die Gemeinde auf den jährlichen Pacht- 
zins von 5000 Mark. Im übrigen wurden die bereits mit- 
geteilten Bedingungen von b^tvd^ißL SfcS\Ä.\^ 'm^-^-öss^össää. 
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Am 7. September wurde dann in der gemeinschaft- 
lichen Sitzung des Stadtrates und des Bürgerausschnsses 
der Vertrag zwischen der Gemeinde Friedrichshafen und 
der Luftschiffbau-Gesellschaft Zeppelin einstimmig gut- 
geheißen. Graf Zeppelin hat heute die beide Parteien 
bindenden Dokumente unterzeichnet, womit die Trans- 
aktion ihre Erledigung fand. 

Fiiedrichshafeuy 8. September. — Anläßlich des Ver- 
tragsabschlusses zwischen der Stadt und dem Grafen 
Zeppelin wegen der Geländeabtretung brachte die Bc- 
▼olkerung gestern abends Zeppelin einen Fackelzug dar. 
Die Freude über das Verbleiben des Unternehmens des 
Grafen Zeppelin am Bodensee ist sehr groß. Zeppelin 
stiftete zum Dank für das Entgegenkommen der Stadt 
Friedrichshafen 10.000 Mark für das Krankenhaus. 

Kaiser Wilhelm sprach kürzlich bei einer Tafel in 
Straßburg dem Geheimrat Professor Hergesell gegenüber 
seine Ansichten über den Zeppelin-Ballon aus. Die miß- 
glückte Fahrt nach Mainz hat nach Ansicht des deutschen 
Kaisers, der sich über die näheren Umstände sehr wohl 
informiert zeigte, trotz des jähen Abbruches einen großen 
Nutzen gebracht, viele Erfahrungen seien gesammelt, und 
man habe erkannt, was vermieden werden müsse, so daß 
mit Zuversicht an den Bau von neuen Luftschiffen ge- 
gangen werden kann. Der Kaiser sprach sich mit großer 
Wärme über die nationale Kundgebung des deutschen 
Volkes zu gunsten des Grafen Zeppelin nach der Kata- 
strophe aus und betonte, daß ihn seit langer Zeit nichts 
so erhebend berührt habe wie dieser einmütige Pulsschlag 
der Seele des deutschen Volkes. Wohl allen werde klar 
geworden sein, daß die deutsche Nation in allen großen 
Fragen geschlossen wie ein Mann stehe. Die großartige 
Nationalspende werde die Entwicklung des starren Systems 
in ungeahnter Weise fördern. Man müsse auch in Zukunft 
mit Wissenschaft und Sachlichkeit, vor allem aber mit 
Vorsicht und Bedachtnahme weiterarbeiten, dann würden 
weitere schöne Erfolge nicht -fehlen. Seiner Unterstützung 
und Förderung könne der Graf Zeppelin bei dem Ausbau 
des starren Systems sicher sein. 

Seit einigen Tagen arbeitet Zeppelin mit Baron 
ßassus unter Hinzuziehung seines gesamten lugenieur- 
stabcs an den Plänen für das neue Luftschiff, das übrigens 
offiziell nicht »Zeppelin V> sondern »Zeppelin III« ge- 
nannt wird, weil es das dritte für das Kriegsministerium 
gebaute sein wird. Die bei dem Neubau zur Anwendung 
gelangenden Verbesserungen werden geheim gehalten; nur 
so viel ist bekannt, daß es um ein Glied, also etwa 10 m 
länger sein wird. Es wird wahrscheinlich noch in Manzell 
herges'.ellt werden. Mit dem Bau wird aber erst nach 
Vollendung der Ausbesserungen an dem Luftschiff 
»Zepi^elin Nr. I« begonnen werden. lu den nächsten 
Tagen werden acht Waggons leere Wasserstoff- Flaschen 
nach Griesheim abgehen, da man bei/.eiten Vorsorgen w ill, 
daß bei den kommenden Aufstiegen im Oktober alles glatt 
von statten geht. Die alte Ballonhalle droht auch mit der 
Zeit baufällig zu werden, Platzmangel stellt sich ein ; 
diese und verschiedene andere Umstände lassen es geraten 
erscheinen, daß auf dem neuen Are.il mit dem Bau bald 
begonnen wird. 

* « • 

M. Wilfrid de Fonviclle macht in einem jüngst ein- 
gelangten Briefe zur Zeppelin- Katastrophe fojgendc Be- 
merkung : 



»Die Nachricht von dem Unfälle hat uns zwar 
schmerzlich berührt, doch nicht überrascht. Die Reserven, 
die wir unseren Urteilen über das Zeppelinsche Riesen- 
luftschiff — bei aller Bewunderung — immer auferlegt 
haben, sind nun durch die Er eignisse recht unglücklich 
bestätigt worden. Wir betrachten die Explosion von Echter- 
dingen als ein außerordentlich wichtiges Ereignis in der 
Entwicklungsgeschichte der Motorluf t Schiffahrt. Möge man 
sich die dort gemachte Erfahrung wohl vor Augen halten!« 

Berlin, 8. Strptember. — Es wird berichtet, daß die 
Andenken an das zerstörte Zeppelin-Luftschiff bereits 
fertiggestellt sind. Es sind Löffel aus dem Aluminium des 
zerstörten Ballons mit der Widmung: »Zum Andenken 
an den 5. August 1908«. Auf der Rückseite steht die 
Prägung: »Gegossen aus den Resten des Zeppelin -Luft- 
schiffes Wilh. Berg- Lüdenscheid«. Die Ausführung des 
Medaillonbildes des Grafen Zeppelin nimmt viel Zeit in 
Anspruch, so daß die ersten Münzen erst im Oktober zur 
Ausgabe gelangen werden. 

Der große Fremdenzuzug, den Friedrichshafen durch 
das Zeppelin-Unternehmen zu erwarten hat, dürfte dort 
zur Gründung eines erstklassigen Hotels führen. 

In Friedrichshafen fand schon vor einigen Tagen 
eine Sitzung in den Räumen der Vereinsbank statt, in 
der man sich darüber schlüssig machen will. Die Ver- 
handlungen wegen der Gründung des Hotels befinden sich 
allerdings noch in den Anfangsstadien. Man beabsichtigt, 
das Gebäude in dem s tädtischen Kurgarten zu errichten. 
Die Stadt Friedrichshafen wird -sich voraussichtlich an dem 
Bauprojek te beteiligen. 



GRUNDLAGEN ZUR SEGELFLUGLEHRE. 

Von F, Heinz in Sarajewo. 

Beim Segelfluge geht die Fortbewegung des 
Flugkörpers anscheinend ohne Arbeitsverbrauch vor 
sich, der Segelflug stellt also scheinbar ein per- 
petuum mobile dar und widerspricht demzufolge 
dem wichtigsten Gesetze der Mechanik: dem Ge- 
setze von der Erhaltung der Kraft. 

So wenig uns auch über die Fortbewegungs- 
ursache beim Segelflage bekannt ist; so wissen wir 
doch so viel vollkommen sicher, daß beim Segel- 
fiuge zwei Körper, der Flugkörper mit seineu 
Tragflächen und die Luft, gegeneinander wirken, daß 
sich hiebei der Flugkörper gegen die Luft bewegt, gegen 
diese stößt, weshalb es zulässig erscheint, den Segel- 
flugvorgang als einen Stoßprozeß aufzufassen, auf 
welchen die bekannten Stoßgesetze anwendbar sind. 

Die Stoß Wirkung wird nach der Bewegungs- 
quaotität der stoßenden Körper gemessen. 

Die Bewegungsquantität eines Körpers ist 
gleich seinem Gewichte (?, gebrochen durch die 
Beschleunigung^ eines freifallenden Körpers (9'81 i» 
oder rund 10 m pro Sekunde), multipliziert mit 

seiner Geschwindigkeit ?', somit v\ oder, wenn 

G 

- - ^^ M gesetzt wird, so ist die Bewegungs- 

Quantität M v. 

Die Bewegungsquantität der Luft, wenn sie 
als Wind rechtwinkelig gegen eine Fläche stößt 
oder umgekehrt, wenn sie rechtwinkelig von einer 
Fläche gestoßen wird, ist, wenn z. B. die Fläche 
eine Größe von 1 in- besitzt, wenn ferner dieOe- 
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schwindigkeit der in Betracht kommenden Be- 
wegung 20 m pro Sekunde und das Gewicht von 
einem Kubikmeter Luft 1*22') kg beträgt, wenn 



also pro Sekunde 20 X 122b kg = 24'5kg Luft 

24 5 
zur Wirksamkeit gelangt: „ X 20 = 50 kg. 



Segel flug-Berechnung 
für eine schräg gestellte, horizontal fortbewegte ebeae Fläche von l m' Größe auf Grund der Stoßgesetze. 



WiDkel 
ffrOBe i 

Grad 



Geschwindigkeit in Metern pro Hckundc 
10 20 30 40 I 

Wirkung in Kilogramm 



50 



60 



10 



15 



20 



25 



30 



35 



40 



45 I 



Auftrieb . 

Rncktrieb (Fläche) 

■ (Körper) 

» Summe 

Bewegungsquantitäl des Flugkörpers , 

Auftrieb 

Rür.ktrieb (Fläche) 

» (Körper) 

» Summe ... 

Bewegungsquantität des Flugkörpers . 

Auftrieb 

Rücktrieb (Fläche) 

» (Körper) 

■ Summe , 

Bewegungsquantität des Flugkörpers , 

Auftrieb 

Rücktrieb (Fläche) . 

■ (Körper) 

■ Summe 

BewegUDgsquantität des Flugkörpers , 

Auftrieb 

Rücktrieb (Fläche) 

■ (Körper) . . 

» Summe 

Bewegungsquantität des Flugkörpers 

Auftrieb 

Rücktrieb (Fläche) 

■ (Körper) 

» Summe 

Bewegungsquantität des Flugkörpers . 

Auftrieb 

Rücktrieb (Fläche) 

» (Körper) . 

» Summe 

Bewegungsquantität des Flugkörpers . 

Auftrieb 

Rücktrieb (Fläche) 

» (Körper) 

» Summe . , 

Bewegungsquantität des Flugkörpers , 

Auftrieb 

Rücktrieb (Fläche) 

» (Körper) ........ 

» Summe 

Bewegungsquantität des Flugkörpers . 



10858 
00950 
00135 
()'1085 
1-0775 

21370 
0-3760 
0-0267 
0-4027 
20728 

31246 
0-8372 
00390 
08762 
2-5)149 

40172 
1-4620 
00502 

35471 

4-7875 
22323 
00598 
22921 
3-9319 

5-4125 
3-1250 
00676 
31926 
4-0588 

5-8725 
41125 
00734 
41859 
3 9404 

61537 
51637 
00769 
5-2406 
3-6103 

62500 
6-2500 
00781 
6-3281 
3-1250 



4-3434 
0-3801 
0-2171 
05972 
8-6207 



9-7727 I 
8554J 
10994 i 
1-9548: 
290952 



8-5480 i 19-2331 

1-5068 3-3904 

0-4274 2 1637 

1-9342 ; 55541 

16-5830 55-96H3 



12-4987 
3-3488 
0-6249 
3-9737 

23-3200 

16-0688 
5-8482 
0-8034 
66516 

28-3774 

19-1501 
8 9299 
0-9575 
9-8874 

31-4558 

21-6500 
125000 
1-08-25 
13-5825 
32-4706 

23-4900 
16-4500 
1-1745 
17-6245 
31-5235 

24-6150 
20-6550 
1-2307 
21-8857 
28-8832 

250000 
25-0000 
1-2500 
26 2500 
25-0000 



28- 1211 ; 

7 5349 ; 

31636 i 
10(i985 
78 7023 

361549 
131584 
4-0674 
17-2258 
95-7741 

430877 

200914 

4-8473 

24-9387 

1061637 

48-7125 

28-1250 

Ö-4801 

33-6051 

109-5885 

528525 

37-0125 

5 9459 

42-9584 

106-39:^0 

55-3837 
461737 
6-2306 
52-4043 
97-4808 

56-2400 
56-2400 
fi-3270 
62-5670 
84-8600 



17-4050 

1-5213 ; 

3-4810 ! 

5 0023 ; 

69 0908 ! 

34-1922; 
6-0273 
6-8384 

12-8657 
132-6656 

49-9949 

13-3954 

99989 

23-3943 

186-5608 

64 2754 , 
23-3928 I 
12-8550 
36-2478 
227-0204 

. 76-6004 
35-7181 
15-3200 
51-0381 

251-6476 

86-6000 
50-0000 
17-3200 
67-3200 
259 7652 

93-9600 
65-8000 
18-7920 
84-5920 : 
252-1884 ! 

98 4600 ' 

82-6200 

19-6820 

102-3020 

2310656 

1000000 
100-0000 
200000 
120O000 
2000000 



27-1464 ' 
2 3762 I 
8-4832 
108594 
134-7(H!0 

534254 

9-4178 

169543 

26 3721 

259-1130 

781171 
20-9304 ' 
24 4115 
45-3419 , 
364 3770 i 

100-4304 i 
36 5512 i 
31-3845, 
67-9357 

443-4000 

119-6882 
55 8096 
37-4025 
93-2121 

491-4995 

135-3125 

781250 

42-2851 

120-4101 

507-3540 

146-8125 
102-8125 
45 8789 
148.6914 
492-5555 

153-8437 
1290937 
48-0761 
177-1698 
451-3000 

156-2500 
156-2500 
48-8281 
2(^5 0V81 
390-6250 



390908 

3-4217 

17 5908 

21-0125 

232-7622 

76-9325 
13-5616 
34-6196 
48-1812 
4561470 

112-4887 
30-1398 
5t) 6199 
80-7597 

629-6430 

145-3198 

50-6338 

65-3939 

1160277 

769-9038 

172 3510 

80.3658 

77-5679 

157-9237 

849 3108 

194-8500 
112-5000 
87 6825 
200-18-25 
876-7080 

2114100 
1480500 
951345 
243-1845 
8511366 

2-21-5350 
185-8950 
99-6907 
2a5-5857 
779-8470 

226-0000 
225-0000 
101-2500 
326-2500 
675-0000 



Das spezifische Gewicht des Flugkörpers ki mit 0-5, gleich dem des VogeU, angenommeo.*) Das Verhältnis des 
Durchmessers zur Länge des Flugkörpers (Vogel rümpf es) ist wie 1:4; der Reduktionsfaktor ist mit V» angenommen. 
Vorausgesetit ist, daß der Massenmittelpunkt des Flugkörpers in bezug auf die horiEontate Stoßrichtung mit dem 
MiticJpuDkle der Tragfläche (des Tragflächeö^^ystcms) tu dem gleichen Punkte vereinigt ist, damU ein möglichst zentraler 
Stoß erfolgen kacn. Trifft diese Voraussetzung nicht zu, so ergibt iiich eixeütrischer StoO und es rilt Arbeilsvcrlust 
infolge der notwendigeD kräftigeren Hohen Steuerung ein. Das sollte bei praktischen Versuchen niemals vergessen werden. 

*) Diu ipedflecbe Gewicht des Zeppelinschftii Lenkballons vor seinem Aufstieg vom Bodensee ist nur wenig versebifden vot 
dem speziäschAa Gt^wichttj der Luft I ci 76 cm Diuck und einer Temperatur von 0° C. fdr welche hiefür 0'C01.S93 gerechnet wird, es ist 
also gi^^GDÜbar deoi Anfrenommencn 8pezifl»chrn (Gewicht von 0*5 fOr dynamische Luftschiffe (0*5 : 001. 808 = S86), somit 386mal kleiner, so 
daB aitn^ isln ifleich großes Gewicht fnr beide Lnftschiffgattungen voVansgesctzt, ein Lenkballon ein 38timal größeres Luftvolumen ver> 
dringt, einen SHCmal größeren Lnftwide' stand zu flberwinden und S86mal mehr motorische Arbeit au leisten hat als ein dynamlsfth.«« 
laiflachlff. 



246 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



Nr. 10 



Die auf die vorstehende Weise ermittelte Be- 
wcguDgsquantität für die Luft ist genau so groß 
wie der Luftwiderstand, wie er sich bei Anwendung 
der von Loesslschen Formel ergibt, nach welcher 
der Luftwiderstand in diesem Falle 



.1225 



X 20» = 50 kg, 



9-81 
also ebenfalls 50 kg beträgt. 

Die Bewegungsquantität des Flugkörpers würde 
bei einem Gewichte von z. B. 245 kg und einer 
sekundlichen Geschwindigkeit von 20 m 

9-87 >< 20 = 50 kg 

betragen, somit also offenbar mit einer Kraft von 
50 kg gegen die Luft stoßen. Bemerkenswert ist 
danach, daß in die Flugberechnungen über die 
Wirkung des Flugkörpers bisher noch niemals dessen 
Bewegungsquantilät, sondern stets nur sein Gewicht 
und in manchen Fällen nebstdem seine lebendige 
Kraft (^2 ^^ ^^) einbezogen wurde. 

Der Luftwiderstand ist, wie aus obigen Dar- 
legungen hervorgeht, nichts anderes als die Be- 
wegungsquantität der im Fliegeprozesse zur Wirk 
samkeit gelangenden Luftmenge, gleichviel ob der- 
selbe bisher als Bewegungsquantität aufgefaßt wurde 
oder nicht. 

Wenn daher schon bisher von den beiden 
beim Flieg eprozesse gegeneinander stoßenden 
Körpern der eine, die Luft, bewußt oder unbe- 
wußt als Bewegungsquantität in die Flugberech- 
nungen eingestellt wurde, so ist es aus Gründen 
der Logik notwendig, in diese Berechnungen auch 
den anderen Körper, also den Flugkörper, mit 
seiner Bewegungsquantität einzustellen. 

Ergibt dann eine auf dieser Grundlage aus- 
geführte Berechnung, daß beim Segelflugo die Be- 
wegungsquantität M V des Flugkörpers größer ist 
als die Bewegungsquantität m v der gegen die 
Tragflächen und den Rumpf des Flugkörpers 
stoßenden Luftmenge, d. h. führt diese Berech- 
nung zu der Ungleichung, daß beim Segelfluge 
Mv^ mv ist, dann ist damit offenbar die Er- 
klärung für die Ursache gefunden, warum beim 
Segelfluge für die Fortbewegung des Flugkörpers 
keine motorische Arbeit erforderlich ist. 

Sind die Tragflächen des Flugkörpers schräg 
gestellt (in Drachenste llung) in der Art, in der wir 
die Flügel des segelnden Vogels beobachten können, 
dann ergibt die Berechnung in diesem Falle tat- 
sächlich die Ungleichung, in der Mv > m v ist, 
wie aus den Rechnungsergebnissen in der um- 
stehenden Tabelle hervorgeht. 

Die Berechnung des Auftriebes und des Rück- 
triebes in dieser Tabelle wurde nach den von 
Loesslschen Luftwitlerstandsberechnungsformeln aus- 
geführt, die sich, wie oben dargelegt wurde, mit 
der Bewegungs(|uantität der in den behandelten 
Fällen zur Wirksamkeit gelangemlen Luftmenge 
deinen, Dnnach gilt für den Auftrieb die Formel 



1*225 

• v"^ sin cos und für den Rücktrieb die Formel 

1*225 

- - z/^ sin^ dagegen ftir die Bewegungsquantität 

y*8i 

des Flugkörpers die Formel M v cos*. 

Für die Berechnung der Bewegungsquantität 
der 1 ;«* großen Fläche wurde das Gewicht der 
Fläche in der gleichen Größe wie der hiefÜr not- 
wendige Auftrieb in Rechnung gestellt und die 
Beschleunigung eines freifallenden Körpers von 
9*8 1 VI pro Sekunde zur Vereinfachung der Arbeit 
mit rund 10 m angenommen, wonach sich die 
Bewegungsquantität z. B. für eine 281211 kg 
schwere Fläche und eine Geschwindigkeit von 
30 m pro Sekunde mit 

^^^ X 30 = 84-3633 ig 

ergibt. 

Das dynamische Flugschiff mit seiner beim 
Segelflug, ohne Arbeitsverbrauch vor sich gehenden 
Fortbewegung stellt der Menschheit demzufolge — 
im Vergleiche zu den übrigen Transportmitteln — 
Milliardenersparnisse in Aussicht, und diese Aus- 
sicht ist geeignet, das Kapital für die praktische 
Lösung des Problems zu mobilisieren. 



PARSEVAL ÜBER DEN ZEPPELIN-BALLON. 

In Köln äußerte sich kürzlich Major von Parseval 
zu einem Berichterstatter der »N. Fr. Pr.« über ver- 
schiedene aeronautische Ereignisse und insbesondere über 
den Zeppelin-Unfall; auch über Wien und die Wiener 
flugtechnischen Arbeiten wurde gesprochen. 

»Ich kenne Herrn Kress persönlich,« sagte Major 
von Parseval, »und schätze ihn sehr. Er hat Unglück gehabt: 
ohne Gefahr sind eben unsere Versuche nicht. Auch ich 
habe jüngst ein kleines Malheur erlebt, doch hat dies 
nichts zu bedeuten. Der größle Fehler Kress* war, daß 
er glaubte, mit 40.000 Gulden einen Drachenflieger er- 
bauen zu können ; derartige Apparate kosten viel mehr 
Geld.« 

Über Orville Wright bemerkte Major Parseval: »Ich 
bedauere den schweren Unfall, den dieser erfolgreiche 
Aviatiker erlitten hat, außei ordentlich. Man behauptet, 
das Unglück sei dadurch entstanden, daß seine Maschine 
zwei Schrauben hatte. Aber nicht der Doppel-Schrauben- 
antrieb dürfte die Ursache der Katastrophe sein, sondern 
der Umstand, daß die Schraubenflügel aus Holz waren. 
Holz ist eben zu schwach und gebrechlich.« 

Besonders bemerke nswert waren die Äußerungen 
des Majors Parseval über das Zeppelinsche Luftschiff, 
»ßeim Zeppelin,« sagte er, »hat es sich gezeigt, daß ein 
Motor allein nicht genügt. Auch war die Tragfähigkeit 
des Schiffes nicht ausreichend, um den atmosphärischen 
Einflüssen durch 24 Stunden zu widerstehen. Infolge der 
abendlichen Abkühlung fiel das Luftschiff bei Oppenheim 
und wurde in geschickter Weise in ein Altwasser des 
Rheins gesteuert. Nachdem fünf Personen und alles Ent- 
behrliche ausge.schifft waren, kennte die Reise fortgesetzt 
werden. In der Nacht aber versagte endgültig einer der 
Motoren, der schon am Vorabend Schwierigkeiten ge- 
macht hatte, und hiedurch wurde der Graf zu der Landung 
bei Echterdingen gezwungen. Dieser Zeitverlust wurde 
verhängnisvo 11 ; ein Gewitlerslurm riß nachmittags 3 Uhr 
das .Schiff von seinen Verankerungen los. Ein elektrischer 
Funke entzünde le vermutlich das Gas, und in einem Na 
war das Luftschiff verbrannt und in einen Trammer- 
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liaufen verwandelt. Allerdings wäre wohl auch ohne den 
Brand die Zerstörung des abtreibenden Schiffes unver- 
meidlich gewesen. Es ist ein Nachteil des Zeppclinschen 
Systems, dafi man das Schilf, wenn es fern von seiner 
Halle gelandet ist, nicht durch Entleeren des Gases dem 
Einflüsse des Windes entziehen und in diesem Zustande 
transportieren kann. Schon einmal im Jahre 1906 ist ein 
Zeppelin-Schiff so zu gründe gegangen, und die Lebens- 
fähigkeit des Systems wird voraussichtlich davon ab- 
hängen, ob es gelingen wird, solche Katastrophen in Zu- 
kunft mehr als bisher zu vermeiden.« 

Major von Parseval betont, daß das Sinken des 
»Zeppelin« bei Oppenheim kein freiwilliges, sondern ein 
gezwungenes war. 

Als der Korrespondent von der Geschwindigkeit der 
Acroplane zu sprechen anfing, leuchtete es hinter den 
Brillen des Majors auf. Diese Frage berührte ihn nahe. 
»Die größte Geschwindigkeit.« führte er aus, »hat bisher 
der »Parseval« am IG. September mit 15*/j m erreicht; 
»Zeppelin« erreichte 15 m. Wir müssen Motorballons mit 
Schnellzugsgeschwindigkeit bauen. Wir brauchen Motor- 
ballons mit 60 — 70 km Geschwindigkeit und mehr. Nur 
mit solchen Luftschiffen könnten wir die Geschwindigkeit 
des Windes überwinden. Der Kreuzer, der jetzt im Bau 
ist, wird sich auch durch be.sondere Geschwindigkeit hus- 
zeichnen. Ein Aüroplan ohne höhere Geschwindigkeit wird 
immer wieder zur Erde zurückkehren. Der Luftraum ver- 
trägt nur Schnellzüge.« 



AERONAUTISCHE AUSSTELLUNG MÜNCHEN 1909. 

Auf dem von der Stadtgemeinde München in den 
Jahren 1907/08 mit einem Kostenaufwande von zirka 
14 Millionen Mark errichteten Ausstellungsarenle soll im 
Jahre 1909 eine internationale aeronautische Ausstellung 
erstehen. Eine Reibe namhafter Persönlichkeiten aus allen 
Kreisen der Münchener Bürgerschaft hat sich zusammen- 
gefunden, um diese Absicht zu verwirklichen. Diese inter- 
nationale aeronautische Ausstellung, die ein Bild bieten 
.soll von dem gegenwärtigen Stand der Luft- uud Flug- 
schiffahrt, soll weitzügig angelegt alle die Arbeits- und 
Erwerbsgebiete umfassen, die mittelbar oder unmittelbar 
mit der Aeronautik zusammenhängen. Es sollen zur Aus- 
stellung gelangen: 

a) Ballonfabrikation mit allem Zubehör (Stoffweberei, 
Gummierung, Seilerei. Korbflechterei, Spezialmaschinen 
dieser Gebiete und Rohmaterialien in verschiedenen 
.Stadien ihrer Verarbeitung, Balloncinrichtungen, Einzel- 
teile). 

b) Feinmechanische und physikalische Apparate mit 
Einschluß der Optik und der photographischen Industrie, 
soweit sie zur Aeronautik in Beziehung stehen. 

c) Gasfabrikation (Kohlengas-, Wasserstoffgasanlagen), 
mit Einschlnß aller chemischen Fabrikationszweige und 
technischen Errungenschaften. 

d) Motorballons (Ballonsysteme, Ballonmotore, 
Motorteile, verarbeitet und im Rohzustande, Spezial- 
maschinen für Motor fabrikation und ihre Nebenzweige, 
Kraftübertragungen, Aufhängungssysteme für Motore. 
Propeller, Steuerungen, Ballongerüste, Gondeln). 

e) Flugapparate (in verschiedenen Stadien ihrer Ent- 
wicklung, dargestellte Ideen und Erfahrungen, praktisch 
erprobte und Studienmodelle, dazugehörige Einzelteile und 
Materiaüien). 

/) Signaldienst für Ballons (elektrische Apparate in 
den verschiedensten Arten ihrer Verwendung, drahtlose 
Telegraphie und ihre Hilfszv^eige, Brieftauben). 

g) BalloDwissenschaft (Literatur, Luftuntersuchungen, 
photographische Aufnahmen, Kartographie, Meteorologie, 
ABtronomie, geschichtliche Entwicklung der Luft- und 
Flagschiffabrt, Drachenstationen und deren Einrich- 
tungen). 

h) Militarballons mit ihren Ausrü.stungen und 
Trao Sportgeräten (Gasbehälter, Automobile, Winden, Ver- 
ankerungen) für Armee und Marine, Ballongesrhütze und 
Geschosse, Sprengstoffe. 



i) Ballonausrüstungen für Führer und Passagiere 
(Kleidung, Proviant, Sauerstoffapparate, Körperhygiene, 
Sicherheitseinrichtungen). 

Endlich manches andere, dessen Beziehung zur Aero- 
nautik heute noch unbekannt ist. 

Neben der Ausstellung als solcher soll dem Luft- 
sport ein weites Feld seiner Betätigung eingeräumt 
werden. Für Flugversuche mit Ballons, Flugschiffen und 
Flugapparaten werden größere Mittel bereitgestellt werden; 
ein Geldpreis von 10.(X)0 M. steht bereits zur Ver- 
fügung. 

Für die Durchführung des Projektes der internatio- 
nalen aeronautischen Ausstellung im Jnhre 190^) in 
München bestehen in finanzieller Richtung günstige Aus- 
sichten insofern, als die ständigen Ausstellungshallen 

Halle I: Länge 116 a«, Breite 53 /w, Hohe 24 w 
. II: » 92 . » 30 » » 17 « 

»III: » 104 » I» 27 » » 20 » 

B IV : » 93 » ■ 15—30 » p H » 

I» V: B 135 » » 15 1» • 8 » 

» VI: » 60 » » 45 » i> 8 » 

die an sich für eine solche Ausstellung wegen ihrer An- 
lage in seltenem Maße geeignet . sind, ohne besondere 
bauliche Veränderungen zur Verfügung stehen und ein 
großer Teil der Einrichtungen von der Ausstellung 
• München liK)8« übernommen werden kann. 

Außerdem hat eine Reihe großer Firmen des In- 
und Auslandes ihre Beteiligung zugesichert und namhafte 
Zeichnungen für den notwendig werdenden Gar^ntiefonds 
sind in Aussicht gestellt. 

Um einen Überblick zu erhalten über den Umfang, 
den diese internationale aeronautische Ausstellung in 
München 1909 annehmen wird und um die Gewißheit der 
Durchführungsmöglichkeit zu erlangen, hat der vor- 
bereitende Ausschuß an alle interessierten Firmen, Be- 
hörden und Private mit der vorstehenden Kundmachung 
einen Probefragebogen gesandt, mit dessen Beantwortung 
keinerlei Verpflichtungen übernommen werden. 

Anfragen un'i Zuschriften sind zu richten an Herrn 
Dr. Johannes Uebel, München, Ausstellung, Verwallungs- 
gel)äude, Zimmer Nr. 7. 



WIENER AERO-KLUB. 

Donnerstag den 3. September stieg Herr Dr. Anton 
Schiein im »Radetzky« zu einer meteorologischen Solo- 
fahrt auf. Der Ballon verließ bei Irüljem Wetter um 8 Uhr 
50 Minuten den Füllungsplatz des Aero Klubs, um zuerst 
eine nordwestliche Richtung einzuschlagen. Nach und nach 
kehrte sich »Radetzkys« Kurs fast gänzlich um, so daß 
die Landung nach zweistündiger Fahrt bei Komorn, 
135 km von Wien, erfolgte. Herr Dr. Schiein hat auf 
seiner Fahrt eine Höhe von 5000 tn erreicht und eine 
Minimaltemperatur von — 25° festgestellt. 

Die Serie der Wiener Aufstiege des »Radetzkya ist 
am 8. September durch einen Abstecher nach Brunn 
unterbrochen worden. Montag den 7. September wurde 
• Radetzky« dahin transportiert, um Sonntag mit den 
Herren Oberleutnant Baron Paul Garainow-Trauttcnbcrg, 
Wallauschek und Wegener, unter Führung des Herrn 
Oberleutnants Franz Mannsbarth einen Aufstieg zu machen. 
Der mährisch-schlesische Automobil-Klub organisierte eine 
Verfolgung des Aerostaten, an der die Herren Präsident 
Dr, von Proskowctz, Dr. Stephan Zwerzina, Viktor Doncd, 
Otto Hückl, Bezirkshauptmann Zwerzina, Direktor 
Cassinone, Dr. Kaplan, Paul von Sazger, Ladislaus 
Schindler, Dr. Max Budig, Adolf Petricek und Rohrci 
junior teilnahmen. Der Veranstaltung wohnte ein außer- 
ordentlich zahlreiches Publikum bei. Von hohen Militärs 
fanden sich Seine Exzellenz Feldmarschalleutnant Pflanzer, 
Gcneralm.ijor Kolischer und mehrere Oberste ein. Unter 
den Klängen des Radetzkymarsches erhob sich um 8 Uhr 
morgens der Ballon bei ruhigem Wetter in die Lüfte. 
Seine zuerst geringe Fluggeschwindigkeit vergrößerte sich 
hei zunehmende! V'AV\TVYiv-\\vfe \i^\«tN3\r\!A.^ ^«^ ^»*a55k ^\^ K'^X»- 
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mobilisten bald weit hinter dem Ballon znrückblieben. 
Als am 10 Uhr der Führer Oberleutnant Mannsbarth bei 
Senftenberg landete und bemerkte, daß kein Automobil 
sich mehr teigte, beschloß er, die Fahrt noch über die 
Grenze foitz-usetzcn. Die endjjültige Landung erfolgte dann 
glatt um 1 Uhr 5 bei Toeppcndorf, ii'» km südlich von 
Breslau in Preußisch-Schlesien. Die Automobilisten setzten 
ihre Verfolgung nur bis an die Grenze fort. Unter den 
ersten Wagen befand sich deijenige des Aüro-Klub-AIit- 
gliedes Herrn Generaldircktois Cassinone, welcher die 
Herren Hauptmann Hoflfory un \ Oberleutnant von 
Ambrözy mitführtc. Die von dem Ballon zurückgelegten 
Strecken betrugen: bis zur Zwischenlandung liM) km^ im 
ganzen 170 km. 

Remerkenswert ist, daß »Kadetzky«, dank cinor 
Vergrößerung um 10'^ v//^ welche an ihm vorgenommen 
worden ist, bei dem Rrünner Aufstieg neben der aus- 
giebigen Bemannung 140 X*.;' Ballast trug. 

Sonntag den 1.']. September unternahmen in ilem 
Ballon »Radet/.kyu vom Prater aus die Herren Heinrich 
Grundmann, Fabriksbesitzer aus llerzogenburg, Ruilolf 
Winger, Brauhausbesitzer aus St. PiUten, und Oberleutnant 
F'ranz Mannsbarth (Führer) eine größere V>rgnügungstour. 
Um ^4^ U^r mittags erfolgte der Aufstieg. Kine frische 
Brise trug den Ballon ins Ungarische. Um 4 Uhr erfolgte bei 
Siofuk am Plattensee eine glatte T-.iniung. Die Distanz 
der Fahrt, in T-ufilinie gemessen, beträgt UM) km. 

Sonntag den 20. September machten Mr. Johnson 
(Dr. Baron Konstantin Kcouomo) und Herr Hauptmann 
Wilhelm HofTory in des ersteren [»allon »Sonia« eine 
längere Tagesfahrt. Das Wetter war ideal schön, die 
Atmosphäre klar und dabei ruhig. Um I) Uhr 10 Minuten 
schwebte »Sonia« zum tiefblauen Himmel empor; sie 
nahm zuerst einen südlichen, dann nach und nach einen 
westlichen Kurs. Die Roise führte über Wieu un 1 den 
Wicnerwald. Nach einer genußreichen achtstündigen 
Fahrt in die so seltene Weslrichtung landeten dio Herren 
um 5 Uhr in Praegarten ganz nahe bei Lin^, KV) /'// von 
Wien. Es ist dies das erste Mal, daß ein Wiener Ballon 
in die Linzer Gegend gelangt ist. 

Dienstag den 22. September stieg die »Sonia« aber- 
mals auf; diesmal nur zu einer kleinen Spazier- und 
Übungsfahrt. Die Insassen des Korbes waren der Be- 
sitzer des Ballons, Mr. Johnson sowie die Herren Otto 
Pollaok aus Triest und Obeileutnanl Emil von Ambruzy. 
Der Ballon verließ um .S Uhr 1.'") Minuten die Erde und 
schlug zuerst eine südöstliche, dann in «len höheren Luft- 
schichten eine südwestliche Richtung ein. Die Landung 
erfolgte um \ ,(> Uhr glatt bei Traiskirchen 21 hm von Wien. 

Mittwoch den 2o. SejUember stieg Herr Otto 
Pollack zu der AUcinfahrt auf, die für die Erlangung 
des Führertitrls im Wiener Acro-Klub vorgeschrieben 
ist. Der »Radelzky« wtirde um 2 Uhr l'O Minuten bei 
ruhigem, prächtigem Welter abgelassen. Der Falirer 
manövrierte mit dem B.illon tadellos und gelangte ohne 
Zwischenfall nach Ponsee bei Traismauer. wo er um 
.0 Uhr 45 Minuten eine gl.itte Landung bewerkstelligte. 
Die zurückgelegte .Strecke betrügt 5<) km. 

Mittwoch den 28. Stptembei fand in der Wohnung des 
Präsidenten die erste Ausschußsitzung nach den Sommer- 
ferien statt. Anwesend waren der l'rä^id.Mit, die beiden 
V^*ze])räsidenien Dr. Baron Fconorao und Hauptminn 
Hinterstoisser, die Ausschußmitglieder Hauptmann HofTory. 
Hubel, Pierher, Pohl, Dr. Schleiu und Herbert Silberer. 

Der (rummiballon »Radeizky JI.« ist durch l'.in- 
set/en eines um seinen Ä<iualor laufenden 10r> ''// breiten 
Streifens vergiößert worden. Kr vt:rmag jetzt vier Per- 
sonen und <len entsprechenden Ballast zu tragen. Für den 
Fall eines Wettbewerbes in einem Handicap nach den 
Bestimmungen der l-'e Icration Aeionautique Internationale 
ist seine Größte bedeutend ;iünstiger als früher, d:i er bei 
cihöhter Leistungsfähigkeit noch immer in die Kategorie 
I«iO 12' ///•' fällt. Der l'räsident holt die nachtr.'igliche 
Genehmigung de<i Ausschusses zu dieser Mißregcl ein; 
sie wird einstimmig trteilt. 

Die Gebühren für die Beoüizung des »R.adetzky« 
\yrrtfcn denen der J^IH) Kubikmeter Ballons gleichgestellt. 



Da es vorgekommen ist, daß Fahrten des »Radetzky« 
in den Tagesblättern als Fahrten eines Militärballons 
gemeldet wurden, schlägt Hauptmann Hoflfory vor, den 
Namen »Radetzky If.« und »Wiener Aero-Klub« auf den 
Ballon malen zu las.«>en und übernimmt es, dies aus- 
zuführen. 

Hauptmann Hinterstoisser hat gewünscht, bei dem 
großen internationalen Ballonwettbewerb, der in Berlin 
im Oktober stattfindet, eine Ziel fahrt aaszuführen. P> 
unternimmt die Expedition auf eigene Kosten; seine 
Nennung ist durch den Klub rechtzeitig erfolgt. Ferner 
wur<le Dr. Schiein zur Konkurrenz im Dauerfahrea ge- 
nannt. Dr. Baron Economo, der in Vertretung des Präsi- 
denten den Sitzungen der Föderation beiwohnen wird, 
will die.sc Dauerfahrt mitmachen, was ohne Beeinträchtigung 
der Leistungsfähigkeit »les Ballons möglich ist, weil dieser 
&) /•;• toten Ballast an Bord nehmen müßte, wenn 
Dr. Schiein allein führe. Der Ausschuß stimmt diesen 
Arrangements zu. 

Von Hauptmann Hildebrandt in Berlin ist eine 
äußerst liebenswürdige Einladung zu einem Diner ein- 
getroffen, <ia> er bei dieser Gelegenheit den Mitgliedern 
der Korj^orationen gii>t, bei denen ei selbst als Gast ge- 
weilt hat. 

Der Präsident teilt mit, daß heuer schon mehr 
Fahrten gemacht worden sind, al.-< jemals vorher in ciaena 
ganzen Jahre: ein höchst erfreuliches Zeichen, daß sieb 
auch in Ö.-terreich ein lebhaftes Interes^c für die sport- 
liche Lnfi.schifTihrt im Kugelballon entwickelt. Es 
wurden aus^-führt : im Jahre P.KJl 20 Fahrten, 1:H)2 23. 
um 12, VXn !♦;, imb V\ um 15, VJOl ig. heuer. 
iy.')S, aber bis zum 2M. September bereits S'j Fahrten, 
und es ist alle Aussicht vorhanden, daß sich diese Zahl 
noch ganz bedeuten! erhöhen wird. Von den 26 Fahrten 
entfallen 7 auf den »Helios«, 14 auf den »Radetzky«, 
5 auf die »Sonia« Dr. Baron Economos Beteiligt waren 
ol Herren und eine Dame Auch darin ist ein Fortschritt 
zu crl)licken, daß es nicht mehr einige wenige Herren 
sind, auf ilie sich die Fahrten verteilen, sondern daß sich 
die Passion für die LuftschifTahrt verbreitet hat. Der 
Gasverbrauch im heurigen Jahre ist bis jetzt 27.K0() w*; 
nach dem Zensus der Federation Aeronr,utique Inter- 
nationale gebührt auf Grund dessen dem Wiener Acro- 
Klub sonach fortan noch eine zweite Stimme. 

Auf den seinerseitigen Antrag der Herren Haupt- 
Icute Hinterstoisser und HofFory hat der Präsident pr.izise 
Bestimmungen für den Zeugwart und den Fahrwart aus- 
gearbeitet und legt sie zur Verhandlung vor. Sie werden 
einstimmig angenommen. Ihre Verlautl)arung erfolgt im 
An.schlusse an diesen Bericht. 

Da für die allwüchenilichen Zusammenkünfte beim 
»Eisvogel« die J.ihreszeit schon zu sehr vorgeschritten 
und im .Saale des Annahofe? heuer ein Theateruntei- 
nehmen etabliert ist, wird zunächst versuchsweise als 
winterlicher Zusammenkunftsort das elegante Restaurant 
des Hotils Dungl in der Tegetthoirslraße gewählt. 

Im Oktober, Jedoch erst nach den Berliner Kon- 
kurrenzen, findet das dritte große Klubdiner statt, und 
/war wieder im »Hotel Imperial«. Die Wahl des Tages 
wird dem Präsidenten überlassen. 

Der Präsident stellt den Antrag, Herrn Vizepräsi- 
denten Dr. Konstantin r»aion Fconomo zum Führer 
erster Klasse zu erntrnnen. DlT Antrag, dem eben.so 
fa<-hkundigen wie begeisterten Aeronauten und verdienst- 
vollen Klubmitgliede diesen ehrenvollen Rang zu ver- 
leihen, wird freudig begrüßt und einstimmig angenommen. 
Mitglied Olto Poll.ick, einer der fleißigsten und lern- 
begierigsten Fahrer des Klubs, wird nach seiner ersten 
Alleinfahrt vom Präsidenten /.um Führer zweiter Klasse 
ernannt. 

VMzeprä ddent Dr. Baron Kcouomo ladt die An- 
wesenden ein. dem l'r.i^iilenten zur Aus/,cichiuin^ durch 
den Ordtm der PMsornon K.rou^^ nachd-^m liereits eine 
uüuielltf Gratulatiun srhrifili.di erfolgt ist, die Glück- 
wünsche des Ausschussis noch p'.'rs-inlich darzubringen: 
ditrs yischieht. 

L'm Vi'* U^^r schließt 'ier Präsirlent die Sitzung. 
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Beschlüsse vom 23. September 11)08 

Infolge der an dem »Radctzky« vorgenommenen Ver- 
gröBeruDg werden die für die Benützung dieses Ballons 
bisher bestandenen Fahrgebühren aufgehoben und gelten 
für seine Fahrten die gleichen Preise wie für den früheren 
»Helios«, nämlich: 

Ballon »Radetzky«. 

V o Ji ^ Tj 

I 1 1^^- 

j= - ig « s 

Allein oder \ ^^ ,^^q ^ ^Jj^ 

1 Person mit P uhrer J 

2 Personen m. Führer pro Person . iÄX) • 200 » 230 » 

3 • » » » » . 140 » 2(K) . 170 • 

4 » » n » « . HO >» 170 » 140 p 
Der Führer 10 » 

Vor jeder Fahrt hat sich der betreffende Führer von 
der Besctaffenheit des zu gebrauchenden Matcriales zu 
überzeugen und übernimmt der Klub keinerlei Verant- 
wortung dafür, die allein der Führer zu tragen hat, der 
das bezügliche Material für die Fahrt übernimmt. 

Dem Fahrwart obliegt es, den Herren Mitgliedern nach 
Möglichkeit an die Hand zu gehen, ihre technischen Kennt- 
nisse und Fähigkeiten zu vermehren und zu erweitern. Er 
führt — falls dies nicht der Präsident tut — die Ober- 
aufsicht über die Füllungen und Aufstiege, eventuell leitet 
er beides selbst und unterrichtet die Herren Mitglieder in 
diesen Operationen. Der Fahrwart hat auch an das Präsi- 
dium und den Ausschuß die Anträge auf eventuelle Be- 
teiligung an auswärtigen Wettbewerben sowie auf Neu- 
anschafTungen zu stellen, letztere wenn tunlich, schon im 
Einvernehmen mit dem Herrn Zeugwart. 

Der Zeugwart hat dafür zu sorgen, daß das {rcsamte 
Hallonmaterial stets in gutem, fahrbarem und verläßlichem 
Zustande sich betindet. Nach jeder Fahrt ist alles Ge- 
brauchte sorgsam zu überprüfen und zu erklären, ob es 
ohne weiteres wieder zu einer Fahrt benützt werden kann. 

Kleinere Schadenausbesserungen, die der Diener oder 
dessen Frau tadellos verrichten können, sind sofort von 
diesen zu machen; ist dazu die Arbeit eines Professionisten 
nötig, so ist die Anzeige an die Kanzlei zu machen und 
diese zur Bestellung zu veranlassen, beziehungsweise deren 
Einverständnis zur Bestellung einzuholen. 

Der Zeugwart hat weiters das gesamte Inventar des 
Ktubplatzes in steter Evidenz, in gutem Stande und in 
bester Ordnung zu halten. Die Gegenstände, die in Ge- 
brauch genommen werden dürfen, sind speziell zu ver- 
zeichnen, ebenso jene Vorräte oder Reserveartikcl, die 
noch nicht in Benützung kommen dürfen. Ist etwas von 
den Gebrauchsgegenständen schadhaft oder abgenützt, .so 
daß es neu ersetzt werden muß und der betreuende Gegen- 
stand ist in der Reserve vorrätig, .so ist das bezügliche 
Verlangen schiiftlich an die Kanzlei zu richten, von 
welcher dann die Anw isung zur Übergabe des Gegen- 
standes aus der Reserve in den Stand der zum Gebrauch 
bestimmten Artikel erfolgt. 

Anschaffungen giößerer Art, wie z. B. eines neuen 
Netzes u. dgl., müssen vom Aus.'^chusse beschlossen, können 
aber in einem besonders dringenden Falle unter persön- 
licher Haftung und Verantwortung auch vom Präsidenten 
oder vom Vizepräsidenten im Einvernehmen mit dem Zeug- 
wart sofort verfügt werden. Die Genehmigung des Aus- 
schusses ist in solchem Falle in der nächsten Sitzung ein 
zuholen . 

Der Zeugwait hat schließlich auch stets rechtzeitig 
die notwendigen AntrUtje bezüglich Ergänzung und Er- 
neuerung des Materiales und Vervollständigung des Reservc- 
bestaodes zu stellen, und zwar schriftlich an den Ausschuß, 
womöglich schon mit dem bezüglichen Kostcnvoranschlage. 



Von dem Materiale des Klubs darf nichts verliehen 
oder zu irgend einer Benützung aus der Anstalt gegeben 
werden. 

Zu jedem Ballon soll nur das ihm tatsächlich zu- 
gehörige Beiwerk verwendet werden. Abweichungen hicvon 
sind nur mit besonderer Bewilligung des Zeugwartes bei 
kleineren, des Präsideuten bei größeren Dingen zulässig. 

Falla ein Ballon mit Zubehör nach auswärts, ins- 
besondere ins Ausland gesandt wird, so haben sich außer 
dem betreffenden Führer vor allem die Herren Fahrwärt 
und Zeugwart zu überzeugen, ob das gesamte zur Reise 
bestimmte Material in solcher Verfassung ist, daß es sich 
au.swärts sehen lassen kann und daß seine Sicherheit jede 
Möglichkeit einer Unannehmlichkeit ausschließt. 



NOTIZEN. 

HAUPTMANN DIfeTEL ist zum Kommandeur 
der bayrischen LuftschifTerableiluug cinunnt worden. 

EMIL BERLINER in W;ishiiJgton hat einen großen 
Schraubenflieger konstruiert, der eine Nutzlast von nahezu 
120 ^^ heben soll. 

SANTOS-DUMONT hat vor, einen neuen Aeroplan 
zu bauen. Auch wendet er sich den Arbeiten au seinem 
kleinen Ballonluftschiff wieder zu 

DAS GELÄNDE des Lagers von Chälons wird 
vom französischen Kriegsministerium den Aviatikern zu 
Übungszwecken zur Verfügung gestellt. 

DAS AUTODROM MORRISPARK in New York 
wurde als Übungsplatz für Flieger eingerichtet. Acht 
Apparate werden demnächst dort erwartet. 

DP:R ENGLISCHE ARMEEBALLON ist de- 
montiert. Sein Motor wird einem anderen Luftschiffe ein- 
gebaut werden, welches jetzt in Konstruktion ist. 

ZWISCHEN TOUL und dem Eiffelturm in Paris 
finden jetzt Experimente mit drahtloser Telegraphie statt. 
In Toul werden die Apparate durch einen Fcssell)allon 
getragen. 

HP:NRY FARMAN dürfte von dem Angebot 
eines Gutsbesitzers M. Hugon Gebrauch machen, welcher 
den Aviatikern ein 1*5X«'5 ^*" großes Terrain bei Verneuil- 
sur-Seine zur Verfügung stellt. 

IN HAMMONDSPORT. Amerika, wurde Ende 
August mit dem Aeroplan »Junebuga ein Flug von zwei 
Meilen {il'2 km) in drei Minuten ausgeführt. Der Aj)parat 
beschrieb in der Höhe von 10/« die Figur einer Acht 
und kehrie zum Aufstiegspunkt zurück. 

WILBUR R. KIMBALL in New York ist damit 
beschäftigt, einen Flugapparat auszuprobieren, welcher 
durch zwanzig kleine hölzer ne Hebeschraubeu fmpor- 
getragen werden soll. Dieser A])parat ist das Ergebnis 
vieljähriger Bemühungen und Versuche. 

DER »AERONAUTIQUE- CLUB de Irancc« in 
Paris ha», am \), August einen Wettbewerb (Ballonjagd 
durch Ballons) veranstaltet. M. Peipette hat denselben 
gewonnen, indem er 2 km von dem Jagdobjikt, dem 
Ballon »Le Bienvenu«, in Va lenton landete. 

EIN »CLUB FRANC AIS dts Touristes Aerieus« 
ist zwecks Veranstaltung von Ballonexkursionen in Paris 
gegründet worden. Das Sekretariat dieses neuen Klub-, 
der einen monatlichen Beitrag von 5 Francs verlangt, be- 
findet sich i»8. rue de Tolbiac, Paris XIII. 

GENERAL PICQUART, der französische Kricüs- 
minister, unternahm am 20. August eine Freiballonf.ihrt 
unter Führung de** Abgeordneten Grosdidier. Der Aufstie:i 
erfolgte vom Park des A<Sro ('lub in Saint Cloud au:-, 
die I.andung drei Stunden später bei Dieppe. 

AUS TRI EST wird mitgeteilt, daß ein Syndikat in 
Bildung begriffen ist, welches den Zweck verfolgt, einen 
Lenkballon und eine Flu^maschine nach den Angaben 
lies Ingenieurs G. Stiaka zu bauen. Das ßiHoasystem 
Strakas weist mit demjenigen Malöcots Ähnlichkeitea «ul. 
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GOUPY, dessen Drachenflieger (Dreideckcr) wir 
kürzlich unseren Lesern im Bilde vorgeführt haben, hat 
seine Experimente in Issy begonnen. Bisher hat er keine 
Erfolge zu verzeichnen. Die bisher erzielten Geschwindig • 
ketten waren zu gering» um den Aeroplan zum Abfing 
zu bringen. 

DER AERO CLUB OF ST. LOUIS hat be- 
schlossen, den Herren Erbslöh und Leblanc ein goldenes 
Ehrenzeichen zu verleihen, und zwar dem ersteren für 
seinen Sieg im Gordon Bcnnelt- Wettbewerb 1007, dem 
letzteren für seinen in demselben Wettbewerb geschaffenen 
Dauerrekord. 

AUS SARAGOSSA wird gemeldet, daß am Abend 
des 30. August bei einem Gewittersturm der Blitz in 
einen Fesselballon schlug, welcher explodierte. Die bren- 
nenden Trümmer des Ballons fielen auf die Holzstoße 
eines Sägewerks. Die Sägemühle wurde zerstört und drei 
Personen verwundet. 

DIE PYRENÄEN sind am 18. August von den 
spanischen Offizieren Hauptmann Cardejuele und Leutnant 
F. Mulero überflogen worden. Die beiden Aeronauten 
sind im »Jupiter« von Campo-Franco aus um 8 Uhr 
morgens aufgestiegen und um die Mittagszeit 6 km weit 
von Pau gelandet. 

IN SAINT -BRIEUC glauben einige Pariser Avia- 
loren, die seit den Unannehmlichkeiten von Issy les- 
Moulineaux auf die Platzsuche gehen, das ideale Ver- 
suchsfeld gefunden zu haben. Das freie Terrain von 
Saint-Brieuc wäre, was die Größe anbelangt, sehr geeignet, 
dfun es mißt 10X15 km. 

HERRING, der bekannte Flugtechniker, welcher 
nun auch vor einer amerikanischen Regierungskommission 
Probeflüge absolvieren soll, hat nach dem herrlichea Er- 
folge von Orville Wrigbt begreiflicherweise einen schweren 
Stand. Er ist aber äußerst zuversichtlich und verspricht 
sich von seinem Apparat noch größere Leistungen als die 
Wriphtschen. 

SIEMENS & HALSKE bauen, wie aus Berlin ge- 
meldet wird, ein lenkbares Luftschiff, das auf dem halb- 
starren System beruht und, was Größe und Tragfähigkeit 
betrifft, dem zerstörten Zeppelin-Ballon nicht nachstehen, 
.sondern ihn sogar wahrscheinlich übertreffen wird. Das 
Luftschiff wird mit vier Motoren ausgerüstet sein. Es 
scheint, daß es als Transportschiff projektiert ist. 

GRAI«' A. DA SCHIO rüstet sich zu neuen aero- 
nautischen Versuchen. Er hat in seinem Ballon jetzt ein 
Versteifungssystem angebracht, welches ihn dem starren 
System des Grafen Zeppelin sich nähern läßt. Der Inhalt 
lies Ballons beträgt 1200 m'\ seine Länge 38 m, sein 
größter Durchmesser 7 m. Merkwürdigerweise ist für 
die Propulsionsschraube Aluminium gewählt worden. 

BEI ZARSKOJE SELO sind, wie aus St. Peters- 
burg gemeldet wird, erfolgreiche Versuche mit einem 
Lcnkballon gemacht wurden. Das Luftschiff ist nicht groß : 
CS fußt loUO m^ und trä^t zum Antriebe der Schrauben 
einen Motor von 16 — 18 H. P. Die russische Kricgsver- 
waltung soll auf die gelungenen Proben hin den Bau 
eines ähnlichen, jedoch größeren Luftschiffes angeordnet 
haben. 

DER FLUGTECHNISCHE VEREIN in Wien 
hielt Mittwoch den IH. September lliOH, abends, eine 
Vollversammlung im Voriragssaale des Wissenschaftlichen 
Klubs mit folgender Verhandlunjijsordnung ah: 1. Ges^chäft- 
liche Mitteilungen ; 2. Vortrag des Herrn Heinrich 
Kajbic : »Die physikalischen und mechanischen (tesetze 
über Flügelschlag bei Vögeln und deren Anwendung für 
Acroplane«, unter Vorführung von Demonslrationsappa- 
raten ; 3. Diskussion. 

C. O. JONES, ein amerikanischer Aeronaut, der am 
2. September mit einem kleinen, ziemlich primitiven I.enk- 
ballon, ■ Boomerang« benannt, in Waterville, Amerika, 
ölTcn!li«*he Versuche machte, stürzte dabei aus einer Höhe 
von 150 /// samt dem Gondelgerüst zur Erde, während 
iUt Ballon in der Luft das Opfer von Flammen wurde. 
Die Entzündung des Gases ist wohl auf eine fehlerhafte 



Anbringung des Motors zurückzufuhren. Jones starb an 
den Folgen seines Sturzes. 

»L'AERO« heißt ein neues in Paris erscheinendes 
Luftschifferblatt, welches wöchentlich erscheint. »L'Aero«, 
das in der Art der Zusammenstellung und der Ausstattung 
eine gewisse Ähnlichkeit mit dem bekannten Pariser 
Sport blatt »L'Auto« aufweist, hat M. Fafiotte zum Chef- 
redakteur. Das neue Blatt dürfte für die rasche Information 
über das, was in der Woche vorgeht, von recht gutem 
Nutzen sein. Der Abonnementspreis — pro Jahr — be- 
trägt für Frankreich 6 Francs, für das Ausland 8 Francs. 

DIE GEHEIMHALTUNG der Nachrichten bei dem 
gegenwärtigen System der drahtlosen Übermittlung scheint 
nicht ganz verbürgt zu soin, wie aus einer Meldung her- 
vorgeht, welche ein Berliner Blatt aus Paris erhält : 
»Durch die Auffangdrähte des für die drahtlose Feld- 
telegraphie bei den französischen Manövern verwendeten 
Fesselballons gelangte man in Valencay zur Kenntnis 
einzelner Worte einer von Beilin aufgegebenen, für einen 
Atlanticdampfer bestimmten Botschaft, die Tagesneuigkeiteo 
mitteilte.« * 

DIE »AERONAUTICAL SOCIETY of Great 
Britaina hat ihren Vorstand für das laufende Vereinsjahr 
wie folgt zusammengesetzt : Major Baden Powell, Mr. Eric 
Stuart Bruce, BT.-Colonel J. E. Capper (Leiter der militar- 
aeronautischen Anstalt), Earl of Crawford and Balcarres, 
Sir William Crookes, Mr. William Henry Dines, Mr. E. P. 
Frost, Colonel J. D. FuUerion, Sir Hiram S. Mixim, 
Rißhl Hon. Lord Rayleigh, Mr. W. N. Shaw, Lt.-Colonel 
Templer, Lt.-Colonel F. C. Trollope. Lt.-Gen. Sir Charles 
Warren. 

INGENIEUR BIJL in Amsterdam hat, wie uns 
gemeldet wird, eine Fiugmaschine (Schraubenflieger?; er- 
funden. Er behauptet, mit seinem Fahrzeug vertikal von 
der Erde aufsteigen, in der Luft stillstehen, sich hori- 
zontal, auf- und absteigen 1 bewegen und schwere Lasten 
mit dem Apparat tragen zu können. Die technische Kom- 
mission der niederländischen Vereinigung für Luftsch ff- 
fahrt bestätigt in einem Zeugnis diese Angaben. Der 
Apparat hat ein Gewicht von 600 kg und ist 19 m lang, 
10 /// breit und 2'/'j m hoch. 

DIK »SOCIETA AERONAUTICA Italiana« in 
Rom hat in ihrer Generalversammlung den Vorstand wie 
folgt erneuert : Prinz Scipione Borghese, Präsident ; Conte 
Campello della Spina, Vizepräsident; Kapitän Guido 
Castagneris, Schriftführer ; Herzog von Gallese, Präsident 
des .Spoitkomitees ; Mitglieder: Duca Sforza Cesarini* 
Conte Bracceschi, Barone di Martino, Signor Gallenga 
Stuart. Technisches Komitee: Signor Fucci, Präsident; 
Mitglieder: Kapitän Signorini, Professor Palazzo, Doktor 
Heibig, Leutnant Pastine, Signor Marco Besso and Signor 
demente Maraini. 

EINE FRANZÖSISCHE LIGA für Luftschiffahrt 
hat sich, wie mitgeteilt wird, in Paris gebildet. Die Initiative 
hiezu ging von dem Physiologen Rene Quinton aus, der 
jüngst einen Preis von 10.000 Francs für einen echten 
Segelflug gestiftet hat. Als Vorbild soll der Liga die 
deutsche Flottenliga dienen. Ihr /.weck soll darin be- 
stehen, die französische Armee mil einer Flotte von Lenk- 
ballons und Flugmaschinen auszurüsten. Ein in England 
als Professor tätiger französischer Geistlicher soll der Liga 
1(X).()()0 Francs als Ergebnis einer von ihm eingeleiteten 
Sammlung zur Verfügung gestellt haben. 

IVIALECOrS BALLONLUFTSCHIFF, das nach 
dem gemischten System (teilweise Entlastung) hergestellt 
ist, unternahm vom 21. August an neue Aufstiege, von denen 
einer besomleres Interesse erweckte. Da der Wind mit 
einer Geschwindigkeit von 12 m in der Sekunde wehte, 
beschloß Malocot, seinen Aeroplan-Lenkballon gegen den 
Wind zu richten. Der Motor arbeitete mit Vollgas und 
das Schiff rückte mit 10 km pro Stunde vor, hatte also 
unter Berücksichtigung des widri^ien Windes eine Eigen- 
geschwindigkeit von r)0 km pro Stunde. Lenker des Ballons 
der jetzt schon manche hübsche Fahrt zu verzeichnen hat, 
ist Emile Carton. 

M. CAILLETET teilte kürzlich in einer Sitzung 
der wissenschaftlichen Kommission des Pariser Airo-Clnb 
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nit» daß sein Institutskollege Bouquet de la Grye der 
Akademie der Wissenschaften ein Projekt vorgelegt habe, 
welches die Errichtung einer Station für Funkentclegraphie 
auf dem 3700 m hohen Pik von Teneriffa betrifft. Von 
dort aus könnte allen auf dem O^ean segelnden Schiffen 
die Kenntnis der genauen Zeit vermittelt werden. 
M. Cailletet vertrat die Tdec, auch den Eiffelturm und 
ferner Kaptivballons für Versuche mit drahtloser Tele- 
graphie heranzuziehen. Diese Idee ist jetzt soeben auch 
verwirklicht worden. 

AUF EINEM MANÖVKRTERRAIN in Bayern 
und zwar bei Pavelsbach, ist am 2. September ein fran- 
zösischer Ballon mit zwei Insassen nnhe bei der übenden 
bayrischen Feldartillerie gelandet. Die Aeronauten, ein 
Franzose und ein Engländer, beide Mitglieder des Pariser 
Airo-Clubs, waren tagszuvor nachmittags um fünf Uhr in 
Paris aufgestiegen. Auf ihrer 17 Stunden langen Fahrt 
hatten sie die Orientierung verloren und waren sehr über- 
rascht, bei ihrer Landung sofort von deutschen Offizieren 
empfaugen und verhört zu werden. Sie begaben sich nach 
ihrer Entlassung nach München, während der Ballon nach 
Montreux geschickt wurde. 

MR. JOHNSON, der in den letzten Jahren zahl- 
reiche Ballonaufstiege g^'macht. verschwindet nunmehr 
für immer aus der Liste der Führer des Wiener Aöro- 
Klubs und an seine .Stelle tritt Herr Dr. Baron Kon- 
stantin Economo. Mr. Johnson war nämlich nur der Deck- 
name des Vizepräsident CQ des Aüro-Klubs für seine 
Fahrten, und nachdem die Ursache jetzt entfallen ist. 
welche .den Baron bisher veranlaßt hatte, als aktiver 
Aeronant anonym zu bleiben, so hört nunmehr auch 
Mr. Johnson auf, als solcher zu existieren. Dr. Konstantin 
Baron Economo hat in Wien bisher 15 Fahrten gemacht, 
dazu heuer auch eine in Paris. 

OHNE SANG und Klang, aber mit viel Erfolg macht 
in der Umgebung von Paris der Armeeballon »Röpublique« 
eine Übungsfahrt nach der anderen. Am Vormittag des 
21. August stattete sie dem Präsidenten Fulli6res in 
Rambouillet einen Besuch ab. Am r>. September verließ 
der Ballon um 7*^ ^^^ Meudon, überflog Paris, nahm 
die Richtung gegen den Wind nach Nordosten und passierte 
Senlis und Compiögne, wo er um 12 Uhr 35 Minuten sicht- 
bar wurde. Der Ballon fuhr dann über Senlis wieder 
zurück. Die Dauer der Fahrt betrug nicht weniger als 
6*/i Stunden. Das Luftschiff stand unter der bewährten 
Leitung des Kapitäns Voyer. 

SPELTERINI ist von Interlaken aus Sonntag den 
6. September, um ^1^2 Uhr nachmittags, im «Sirius« mit 
Herrn de Kattendyke aufgestiegen. Der Ballon stand 7.ut.>r.<>t 
fast bewegungslos zwei volle Stunden über dem Kiger, 
dem Mönch und der Jungfrau und überflog dann in einer 
Hohe von 4200— 4900 /w zwischen dem Breithorn und 
der Blnmlisalp durch, am Breithorn rechts dicht vorbei, 
die Berner Alpen. Über Raren wurde das Rhonctal ge- 
kreuzt und am Baldrindom und dem Rimpti^chhorn vorbei 
wurde die Monte Rosa-Gruppe über den Lyskam über- 
flogen. Die Landung erfolgte nach 0\'sStündigcr wunder- 
barer Fahrt glücklich abends \S Uhr auf einer Alpe, 
sechs Stunden oberhalb Drysson, auf der Südseite des 
Monte Rosa, im Challanttale. 

EINEN SONDERBAREN APPARAT zur Vor- 
wärtsbewegung eines Luftschiffes lieü dieser Tage in 
Frankreich M. David patentieren. ICr stützt sich auf die 
rücktreibende Kraft der Feuerwaffen. Ein Gcwehrlauf, 
2 k^ 400 ^ schwer, wird an der (londel eines wenig 
Ballast fuhrenden Ballons befestigt. Der Lauf wird mit 
30^ Pulver geladen und erzielt einen Rückstoß von 20 ;//. 
Durch Verwendung einer Mitrailleuse im kleineu hofft der 
Erfinder eine Vorwärtsbewegung des Luftl>allons zu er- 
zielen, was, wie er meint, besonders beim Abstieg sehr 
nfitslich wäre, um rasch Hindernisse, wie eine Baum- 
gruppe, einen Teich oder einige Häuser zu übersetzen. 
Eine ungeschicktere Verwendungsart d(s Reaktionsprinzips 
ist wohl noch selten dagewesen. 

EINE BRIEFTAUBEN-KAMERA ist von Doktor 
J. Neubronner in Königstein erfunden worden. Dr. Neu- 
brooner, welcher vor Jahren eine sich gut bewährende 



Rezeptpost mittels Brieftauben zwischen der Heilanstalt 
Falkeustein und der Cronberger Hofai)Otheke eingerichtet 
l.atte, übermittelte stnnc Erfindung der Brieftaubenstation 
des Kriegsministeriums in Spandau, wo dieselbe mit sehr 
gutem Erfolge praktisch erprobt wurde. Der Apparat 
wiegt zirka 75^, ist für zwei bis acht Momentaufnahmen 
eingerichtet, wird dem Tierchen auf der Brust befestigt 
und kann von ihm bis auf Knlfcrnungen von 150 km ge- 
tragen werden. Der Apparat ist mit Verschlüssen ver- 
sehen, die sich nach bestimmten Zeiten lösen und so die 
gewünschten Aufnahmen während des Fluges bewirken. 

DEN ÄRMELKANAL will ein Fürst Bolotow, 
der sich mit den Gebrüdern Voisin in Paris ins Einver- 
nehmcu gesetzt hat, im Acroplan überqueren. Er hat 
für diese Reise bereits einen Dreideck-Drachenflieger be- 
stellt. Dieser Apparat erhält eine Gesamttragfläche von 
etwj 60 fn'^ und eine Schraube von 2'/» m Durchmesser. 
Ein 100 H. P.-Motor wird eingebaut. Das Gewicht des 
Aeroplans, der für zwei Passagiere Platz bietet, beträgt 
mit Vorräten an Essenz und Wasser für den zweistündigen 
Flug HiK) Ji'^. Der Motor ist für eine Geschwindigkeit von 
80 - 8.') Xv// i)rü Stunde berechnet Versuchsflüge vor Über- 
nahme des Apparates sollen sich über f) km erstrecken. 
Bei Wind von 20 km pro Stunde im Rücken kann die 
Fahrt über den Kanal, wenn alles klappt, in 3.) — 35 Mi- 
nuten erfolgen. Hoffentlich wird aber der unternehmende Fürst 
Bolotow noch vor seiner Kanalfuhrt daraufkommen, daß 
bei dem Aeroplanvcrsuch gewöhnlich nicht gleich alles 
klappt. 

IN r.RÜSSEL hielt der »Aero-Club de Beljiique« 
jedes Jahr am 21. Juli ein aüronautisches Fest mit Ballon- 
wettfahrten ab. Heuer war diese Feierlichkeit, von deren 
Veranstaltung wir übrigens schon Kurz berichtet haben, 
ganz besonders gut besucht. Die Al)fahrt der Ballons 
fand vom P.irc du Cinquantenaire aus statt. An der Ziel- 
fahrt beteiligten sich zwölf, an der Dauerfahrt (Ül)ungs- 
fahrl für das Gordon Beunett-Renncn) acht Konkurrenten. 
In dem ersten Wettbewcrl) erzielten der Belgier Dumortier 
und der Franzoj^e Lepricce mit ihren Ballons »Princess« 
(1200 m^) und »Leprincc« (HOO m^) das beste Resultat, 
indem sie genau auf dem »Perimetre« (einer Straße) landeten. 
In der Dauerfahrt siegte mit großsr Überlegenheit der 
Dcut.sche Schulte, indem er mit dem «Bamler« (1437 //i*) 
42 Stunden 35 Minuten in der Luft blieb ; die beiden 
nächsten Plätze wurden von den Belgiern de Mooi 
(»Belgica«, lö'.'Ow^ 27 Stunden 50 Minuten) und F Jacobs 
I (bVillc de Bruxelle«,«, 2200 w^, 23 Stunden 30 Minuten) 
I besetzt. 

DER BALDWINSCHE LENKBALLON, der be- 
hufs Übernahme einer Kommission der Militärbehörde der 
Vereinigten Staaten vorgeführt wurde, hatte am 13. August 
einen ausgesprochenen Mißerfolg. Aus New York wurde 
darüber berichtet : Die Zuschauer bei der ersten offiz'cllen 
Probefahrt von Kapitän Baldwins lenkbarem Ballon zu 
VoTt Myers bei Washington sahen, wie .ler Motorführcr 
Mr. Curtiss in 100 m Höhe bemüht war, den Motor zu 
reparieren, während das Luftschiff heftig hin und her 
schwankte. Die ofhiielle Bahn von 2^/4 englischen Meilen 
(l*/j Am) wurde in 9 Minuten 50 Sekunden zurückgelegt, 
einer Zeit, die weit hinter der ausgemachten Geschwindig- 
keit zurückbleibt. Der Grund hiezu war ein Unfall. 
Etwas über eine Meile vom Start zerriß der Leitungs- 
draht vom Motor nach einem der vier Zylinder. Baldwin 
konnte seinen Sitz am Steuer nicht verlassen, und Curtiss 
erhielt beim Versuch, den Draht wiederherzustellen, dcr- 
artifje elektrische Schläge, daß er ihn aufgeben mußte. Das 
Luftschiff mußte nach 19 Minuten nie iergchen. Kapitän 
Baldwin hat noch zwei weitere Gelegenheiten für eine 
offizielle Probe. 

ITALIEN hat zurzeit drei lenkbare Luftschiffe, den 
Militäiballon bei Bracciano, den Ballon »Italia« des Grafen 
Almcrico da Schio und das im Bau befindliche Luftschiff 
i>l'\)rlanini«. Die »Italiaa ma:ht ihre Flugversuche seit dem 
15. Juni 11)05. Der letzte Aufstieg erfolgte am 3. Juli aui 
einer Wiese bei Schio und dauerte 50 Miouten. Die Prolie 
erwies die Lenkbarkeit des Ballons, aber der Motor wai 
zu schwer und zu schwach., Mm ^S^^tl ^-a^^v»^ H<5rQ^ V)K$^ m' 
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gegen den Wind zu tieiben. Der Motor wurde inzwischen 
ersetzt und die Experimente werden unter Leitung des 
Grafen und des Leutnants Cianetti demnächst wieder auf* 
genommen. Der Ballon ist 38 m lang uid hat einen 
Durchmesser von 7 m. Sein neuer Antoinette-Motor ent- 
wickelt 40 H. P. Die Schraube macht 1000 Umdrehungen 
in der Minute. Der Lenkballon «Forlanini« wird 
auf Kosten der Gesellschaft »Leonardo' da Viocia in 
Cresczenzago bei Mailand erbaut und ist nach seinem Er- 
llndcr, dem Ingenieur Forlanini, benannt. Er gehört zum 
halbstarren System und hat 3000 m^ Rauminhalt. Im De- 
zember glaubt man die bereits vor zwei Jahren begonnenen 
xVrbeiten so weit gefördert zu haben, da6 ein Aufstieg 
stattfinden kann. Die Gesellschaft Leonardo da Vinci soll 
über ein Kapital von 2\9 Millionen Francs verfügen. 

CAPAZZA beschäftigt sich noch immer lebhaft mit 
Fallschirmstudien. Durch mancherlei Versuche und Er- 
fahrungen ist er bekanntlich auf die Idee gekommen, den 
gewöhnlichen Ballon mit einem Schutzfallschirm zu um- 
geben, der einerseits die Ballonhülle vor schädlichen Ein- 
flüssen bewahrt, anderseits auf der Fahrt das Sinken des 
Ballons verlangsamt. Von der Wirksamkeit des ersonnenen 
Mittels überzeugt, unternahm Capaz^a 1892 in Paris von 
La Villetlc aus einen Ballonaufstieg mit der erklärten 
Absicht, seinen Ballon hoch in den Lüften zu zerreißen 
und so den Fallschirm allein in Aktion treten zu lassen. 
Die Freunde des kühnen LuflschifFers wollten diesen mit 
allen Mitteln von der Fahrt abbringen, die ihnen ein 
allzu fragliches Wagestück erschien. Sie wußten wohl nicht, 
daß der Amerikaner Wise etwa ganz dasselbe Kunststück 
ohne Fall&chirm gemacht hatte, einzig und allein auf die 
Schirmwirkung des zerrissenen BallonstofFes vertrauend. 
Das Experiment ('apazzas gelang vorzüglich und trug 
ihm einen ungeheuren Beifall ein. Gegenwärtig befaßt 
sich der lindige Acronaut mit der Frage, wie man den 
Fallschirm unter Beibehaltung seiner gewohnten Form 
am besten und wirksamsten lenken könnte. Diese Studien 
sind es übrigens, welche Capazza zu der Idee seines 
linsenförmigen Ballons geführt haben, von welchem unsere 
Leser bereits unterrichtet sind. 

JULES VERNE, der geniale Schöpfer und Meister 
des wissenschaftlichen Romans, erhält in Amiens ein 
Denkmal ; nächsten Monat wird es enthüllt. Amiens ist 
nicht die (icburtsstadt Vernes — er erblickte am 8. Februar 
1H28 in Nantes da< Licht der Welt, die seine gewaltige 
i'hantasic sj)äter bis zum Mond durchflog — aber di'i 
alle Stadt an der Somrae beherbergte ihn mehrere Jabre lang 
und dort ist er am 14. März 1U05 auch gestorben. Der Mann, 
der das Automobil und das Unterseeboot voraussah und 
schilderte zu einer Zeit, als diese Erfmdungen noch nicht 
einmal in ihren ersten .Stadien existierten, hat bekanntlich 
auch die Lufischiflahrt zum Gegenstande seiner geistreichen 
Phantasien gemacht; »Fünf Wochen im Ballon« ist eines 
seiner Meistorstücke, und zwar ebensowohl durch die 
äußerst fesselnde Handlung wie durch die Kunst, mit der 
das Unmögliche einer fünfwöchigen Ballon fahit als 
möglich dargestellt, durch die Sachkenntnis, mit der die 
Utopie begründet wird. Im »Auto« erinnert nun Fran^ois 
Peyrey daran, daß Jules Verne ein einziges Mal in seinem 
Leben tatsächlich eine Luftfahrt mitgemacht hat. Es war 
am 'It^. .September 187.-J. Kr fuhr mit Eugen Godard Vater 
und dessen damals neunjährigem Sohne auf, der im letzten 
Augenblicke in die Gondel goprungen war. Die Fahrt 
dauerte — ganze vicrundzwanzig Minuten ! Es war die 
erste und let/lc, die Jules Veine unternahm. Die große 
Reise des Dr. Fergusson aber hatte er zu jener Zei». schon 
ersonnen gehabt, «»Fünf Wochen im Ballon« war bereits 
einige Jahre früher erschienen. 

ALL/U KÜHN erscheinen die Versprechungen 
die, einem englischen Blatte zufolge, dci russische Mililär- 
Ingcnieur ()lier>t Oscht.schewski-Kronglik an seine tlug- 
tcrhnische Erfindung knüpft. »<.)berst Krouglik soll bereits 
die Fäliij;keil seines Systems, mit Leichtigkeit fünfmal 
größere (iewiclile als die Acroplanc zu tragen urxl eine 
Geschwindigkeit von .S20 /vw in der Stunde t.w eireichen, 
n.u*ligc\vie.<eii haben. Diese außerordentlichen lüfolge 
würden durch die Rotation von Flügeln (?; erzielt, die 



Zinnstreifen statt Federn enthalten. Oberst Krouglik be* 
hauptet, daß die Wirkung von Schrauben in der Luft 
eine enorme Kraft verschweudung bedeute wegen der wider- 
standslosen Beschaffenheit der Luft, während sein auf die 
wissenschaftliche Anwendung der Vogelflugsprinzipien ge* 
gründeter Apparat diese Schwierigkeit überwinde. Der 
Aufschlag der Flügel erzeuge einen luftleeren Raum und 
die hereinströmende Luft gebe eine Grundlage ab, auf 
der der Niederschlag der Flügel wirksame Kraft ausübt. 
Ein Modell des Apparats mit Flügeln, deren Oberfläche 
kleiner als ein halber Quadratmeter ist, hebt mit Leichtigkeit 
ein Gewicht von 60 kg. Der Erfinder glaubt zuversicht- 
lich, eine Maschine herstellen zu können, die allein 
durch die Muskelkraft des Führers fliegen kann. Ganz 
kleine, an einem schweren Boot angebrachte Flügel sollen 
es mit kolossaler Gesch*yiudigkeit über das Wasser 
schießen lassen. Oberst Krouglik meint, daß sein am 
Mast von Dampfern angebrachter Apparat diesen eine 
Geschwindigkeit von 240 km in der Stunde verleihen 
werde.« 

EINEN GEFÄHRLICHEN VERLAUF nahm eine 
Fahrt des Ballons »Queen Louise«, welcher am 29. August 
gleichzeitig mit zwei anderen Aerostaten znm Zwecke 
einer Distanzwettfahrt über Nordamerika in Colnmbus 
(Ohio) aufstieg. Der Ballon »Queen Louise«, welcher dem 
bekannten Automobilisten Louis Strang gehört, war mit 
Captain Semple und Leutnant Bennett von der Luftschiffer- 
sektion der britischen königlichen Ingenieure besetzt. Die 
beiden anderen Ballons waren der amerikanische »Ivognors« 
und die dem Bürgermeister von Dieppe gehörige »Ville 
de Dieppe« ; diese beiden landeten nicht weit von 
Columbus. Die »Queen Louise« aber machte eine viel 
längere Fahrt und geriet dabei in einer Höhe von 5800 m 
in einen Luftstrom, der sie auf den Erie-See trieb. Die 
Insassen, welche zu schlafen begonnen hatten, wurden 
plötzlich durch einen scharfen, kalten Luftzug geweckt. 
Sie fanden, daß eine »Kondensation« eingetreten war, und 
daß der Ballon mit erheblicher Geschwindigkeit auf die 
Seefläche niedersank. Einen Dampfer gewahrend, gaben 
die LuftschifTer Signale. Der Ballon fiel auf den See, auf 
dessen Oberfläche er sich schwimmend hielt. Der Kapitän 
des Dampfers ließ ein Boot aussetzen, das den beiden 
Luftschiffern zu Hilfe eilte und sie glücklich rettete. Die 
Passagiere der »Ville de Dieppe« hatten übrigens auch 
nichts zu lachen. Bei der Landung fand eine Karambolage 
mit einem Frachtwag« n statt, wobei die Korbseile zum 
Teil zerrissen wurden. Die LuftschifTer: Mssrs. Muelcr, 
Gerald Gregory und Derry Gregory wurden alle mehr 
oder weniger verletzt. 

EINE SONDERBARE ENTDECKUNG wird dem 
»Auto« aus Wien mitgeteilt. Ein Herr A. Richomme 
schreibt dem Pariser Sportblatte unterm 3. September 1. J.: 
»In Österreich, in der Umgebung Wiens reisend, habe 
ich eine Beobachtung gemacht, die Ihre Leser gewiß 
interessieren wird. Einige Kilometer von Wien, an der 
Lehne eines ziemlich schrofl'en Berges, machen seit einigen 
Wochen zwei junge Franzosen, die Herr en G. Lef^vre und 
R. Bette, sehr erfolgreiche Flugversuche, die sie mit 
einer Kühnheit ausführen, daß, , wie ich glaube, alles 
Vorhergegangene überboten wird. Nebeneinander in ihrem 
Apparat ausgestreckt, stürzen sie sich von einer Fels- 
kante hinab, gleiten ganz nach ihrem Belieben und landen, 
wenn sie .sehr ausgedehnte Gleitflüge zurückgelegt haben, 
nach Willkür, ohne P>schütterung, denn der Apparat wird 
von zwei Bambusstäben aufgefangen, die unter dem 
Apparat wie zwei Sprungfedern angebracht sind. Ich hoffe, 
Ihnen bald eine Photographie dieses eigenartigen Apparates 
schicken zu können ; er erinnert einigermaßen an zwei 
aufeinander geschichtete Esnault-Pelterie- Apparate. Die 
zwei Aviatiker, die s'ch in möglichste Verschwiegenheit 
hüllen, scheinen über die Versuche aller ihrer Vorgänger 
wunderbar unterrichtet zu sein; über alles, was ihre 
eigenen Versuche betriflt, bewahren sie das vollständigste 
Schwciijen. Sic haben ihren Apparat selbst konstruiert 
und verlangen nicht ai»: geringste Hilfe irgend welcher 
Art. Obwohl ich ihr Landsmann bin, konnte ich über 
die Pläne der beiden Experimentatoren nichts erfahren.« 



Nr. 10 



WIENER LUFTSCHTFFER-ZEITUNG. 



253 



IDafl in der Nähe Wiens zwei Leute, und noch dazu zwei 
Fremde, wochenlang Flugvei suche machen können, ohne 
da6 irgend eine Kunde davon nach Wien kommt, ist 
vrohl schwer zu glauben. Man kann jedenfalls ebenso wie 
der «Auto« gespannt sein, was für — neue Detailnach- 
ricbten er erhalten wird. 

E. MASCART, eines der hervorragendsten Mit- 
glieder der franzosischen Akademie der Wissenschaften, 
ist kürzlich im Alter von 71 Jahren gestorben. Mascart 
hat für die Organi«ation der Meteorologie nicht wenig 
bedeutet. Er ist es gewesen, der durch die Einrichtung 
des Bureau Central als Erster in Frankreich einen 
speziellen meteorologischen Dienst außerhalb des Ob- 
servatoriums geschaffen hat. Mascart wußte auch den 
Wert der Ballons und Drachen für die meteorologische 
Forschung zu schätzen. Als zum Beispiel Hermitc und 
Besan9on die Methode der Registrierballons einführten 
und aus Berlin von Assmann eine Art Herausforderung 
zu einem Wettkampf um den Höhenrekord erhielten, 
wurde den beiden jungen französischen Aeronauten haupt- 
sächlich durch Mascarts Auftreten die Durchführung ihier 
Arbeiten im großen möglich gemacht. Mascart setzte sich 
ia den Sitzungen der Akademie lebhaft für die Ideen der 
wissenschaftlichen Aeronauten ein, und so kam dann auch, 
als ein Resultat des edlen Wettstreits der Länder, die 
internationale Kommission zu stände, welche in Strasburg 
organisiert wurde. Im »Aero-Club de P'rance«, wo Mascart 
Ehrenmitglied war, spielte er bei so manchem denk- 
würdigen Anlaß eine bedeutende Rolle. Unter anderem 
gab er in jener Debatte, die sich unter den Richtern des 
Deutsch-Preises (gewonnen von Alberto Santos-Dumont) 
entspann, durch eine kurze, doch kraftvolle Rede den 
Aasschlag. Die Luftschiffer fanden im Bureau Central, der 
Domäne Mascarts, stets bereitwillig gegebene Auskünfte 
nnd Ratschläge. Bei dieser Gelegenheit mag übrigen» 
bemerkt werden, daß M. Angot, der Nachfolger Mascarts 
in dem genannten Institute, ganz im Geiste seines Vor- 
gängers und Lehrers weiterarbeitet. Mit Mascart aber ist 
wieder einer der größten Freunde der Luftschiffahrt unter der 
Gelehrtenwelt dahingegangen. Sein Tod wird mit Recht 
viel betrauert. 

IN DER LUFTSCHIFFAHRT ziehen jetzt die 
lenkbaren Luftschiffe und die Flugmaschinen die all- 
gemeine Aufmerksamkeit auf sich, und das große Publi- 
kum, das sich ja natürlich leicht durch die augenfälligen 
und mit viel Reklame angekündigten Resultate dieser 
Versuche fesseln läßt, betrachtet den alten Kugel ballon 
wohl schon gewissermaßen als abgetan. Das ist er aber 
ganz und gar nicht, im Gegenteil, er behält nicht nur 
seine Anhänger, sond ern deren Menge ist sogar ganz 
bedeutend im Wachsen. Insb cson dere als sportliches Luft- 
fahrzeug steigt er ganz bet rächtlich in der Gunst jener, 
die sich diesen Sport leisten können. Sie finden, daß dfir 
ruhige, stetige Flug mit dem Winde ein größeres Ver- 
gnügen bietet als der Kampf um die Eroberung der 
Elemente, der mit Hilfe der knatter nden Motoren geführt 
wird, und die Aufstiege von Ballon.? mit Amateurführern 
werden immer häufiger. Einen deutlichen Beweis dessen bildet 
das außerordentliche, ja geradezu enthusiastische Interesse, 
das der internationale aeronautische Wettbewerb erweckt, 
der am 11. Oktober in Berlin stattfindet. Dreiundzwanrig 
Ballons von acht Nationen werden daran teilnehmen. 
Deutschland hat gegenwärtig die Führung auf diesem Ge- 
biete inne, aber seine Vertreter werden kein leichtes Spiel 
haben, wenn sie ihrem Lande diese Stellung behaupten 
wollen. Mit einer einzigen Ausnahme haben die Ballons 
alle dieselben Dimensionen, so daß der Wettflug eine 
reelle Prüfung der Geschicklichkeit und Kunst in der 
LnAschiffahrt ist. Was würde wohl Montpolfier emjMinden, 
wenn er sehen könnte, wie sehr die Verbreitung des Luft- 



ballons und die Kunst, ihn zu führen, fortgeschritten ist, 
obwohl der Kugelballon im wesentlichen heute noch der- 
selbe ist wie zur Zeit seines Erfinders! Wenn er diese 
Luftflotte unterwegs sehen könnte, die 50.000 m^ Gas in 
sich birgt ! Ohne Maschinen, ohne Steuer, nur durch scharf- 
sinnige Ausnützung der Verhältnisse im Luftmeere vermag 
der moderne Aeronaut auch den einfachen Kugelballon in 
hohem Grade seinem Willen gefügig zu machen; in der 
Tat, die Eroberung der Luft ist keine Frage der Zukunft, 
sie ist gelöst worden an dem Tage, als die erste Mont- 
golfi^re den Erdboden verließ. 

»L'AERO«, das neue französische LuftschifVer- 
blatt, dessen Erscheinen bereits oben kutz erwähnt wurde, 
verdient im vollen Maße die Beachtung der aero- 
nautischen Kreise. Es erscheint als Wochenblatt : ein 
Zeichen, wie sehi die Luftschififahrt un 1 das Interesse für 
sie an Ausbreitung gewonnen haben. Lange Zeit gab es 
bekanntlich auch in Frankreich auf diesem Gebiete nur 
Monatsschriften, erst »L'Acrophile« wandelte sich in ein 
halbmonatlich erscheinendes Blatt um. Und »L'Aerophilc« 
ist, wenn auch weit üher dem allzu schwerfälligen ein- 
gegangenen »L'Aeronautett stehend, doch mehr eine fach- 
wissenschafllicheRevue, die nur für die eigentlichen, sj)eziellen 
Fachkreise berechnet ist. «L'Aero« aber wendet sich, wi« 
es in .seinem Programm heißt und wie die erste Nummer 
zeigt, nicht nur an die Techniker des Faches und an 
alle die vielen Aeronauten, die heute das Fahren im Kugel- 
ballon als köstlichen Sport pflegen und dieses Vergnügen 
in absehbarer Zeit vielleicht durch das Lenken einer Flug- 
maschinc variieren werden, sondern es ist so populär ge- 
schrieben, so klar und lebendig, daß es sich wohl nuch 
unter den vielen Tausenden Freunde erwerben wird, die 
durch die sensationellen Fortschritte und — Unfälle 
der letzten Zeit zu eifrigen, wenn auch nur platonischen 
.Schwärmern für die Eroberung der Luft geworden sind. 
Das Blatt präsentiert sich schon äußerlich originell; es ist 
doppelt so lang wie breit, hat also vergrößertes Kanzlei- 
format, und gedruckt ist es mit blauen Lettern auf gelbem 
Papier. Diese Neuerungen werden sehr geistreich begründet. 
Das Format »lang und schmal wie eine römische 1« ist 
gewählt worden, weil es einen Fortschritt gegenüber der 
gebräuchlichen Form der meisten französischen Zeitungen 
bildet, die (ebenso wie die englischen) so breit sind, daß 
man sie spaltenweise zusammen- und nach Bedarf wieder 
auseinanderfalten muß, um sie halbwegs be<iuem lesen 7.\\ 
können; den »Aero« schlägt man in der Mitte und allen- 
falls noch der Länge nach zusammen und hat ein hand- 
liches .Stück Text vor sich. Der blaue Druck auf gelbem 
Papier soll nach wissenschaftlicher Feststellung die Farben - 
kombination sein, die auf das Auge am mildesten wirkt, 
und tatsächlich liest sich dieser Druck sehr angenehm, 
jedenfalls unvergleichlich besser als der graue auf 
schmutzigem Weiß, den viele französische und namentlich 
englische Blätter aufweisen. Dann heißt es weiter: »Gelb 
ist die Farbe fast aller aeronautischen Apparate, der 
Kugelballons, der Lenkballons, selbst der Aeroplane; das 
Blau, das ist die Farbe unserer Domäne. Gelb und Blau 
sind auch die Farben, die der Aero Club de France aU 
seine Symbole gewählt hat. Böse Zungen werden vielleicht 
sagen, daß das Gelb etwas anderes symbolisiere; kann 
sein, daß uns andere neidig sind, aber das bedeutet gute 
Aussichten. Man wird vielleicht auch behaupten, diß wir 
mit dem bizarren Format beabsichtigen, nicht unbeachtet 
in der Flut von Wochenschriften zu verschwinden und" 
uns die Aufmerksamkeit der 2^itungshändler etwas L'ewalt- 
sam zu sichern. Möglich ; man schafft sich eben sein 
Renommee, wie man kann.« — Redaktion und Admini- 
stration des von M. Fafiotte herausgegebenen Blatte-« bc- 
linden sich Paris, 198, Rue de Courcelles. 

DIE ZEPPELIN-BEWEGUNG zieht immer weitere 
Kreise, und Ausläufer davon sind auch bei uns in Oster- 
reich zu bemerken Aber allerdings — wirklich nur Aus- 
läufer. In Deulsrhlaud «^ch^xiV s\cVv Aa'^ ^?^'^i.^/^0^*.^\v"^<5«v 
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und niedrig, arm und reich, um den greisen Helden des 
Unglücks von Echterdingen, mit einem Enthusiasmus 
sondergleichen werden binnen drei Wochen ebenso viele 
Millionen aufgebracht, um ihm die Fortsetzung seiner 
Experimente tu ermöglichen ; ist dieser Opfermut auch für 
ein« verfehlte IJee aufgewendet, so hat er doch unleugbar 
etwas Imponierendes, AchtunggebieienJes. Da entspricht 
der Umfang der Hilfsaktion dem großen Zwecke. Wie 
sieht es aber bei uns aus? Vor kurzem ist die Nachricht 
aufgetaucht, daß der Landesvcrbaad zur Hebung des 
Fremilenvcrkehrs für das österreichische Küstenland die 
Initiative ergriffen hat, um Österreich der Vorteile einer 
so mächtigen Kriegswaffe teilhaftig werden zu lassen, wie 
es ein lenkbarer Ballon ohne Zweifel wäre, wenn er nicht 
gar so leicht zu gründe ßini:e. 1 >er Veiband begnügte sirh 
keineswegs n.it platonischen Anregungen: nein, er greift 
in die Kasse, /.ieht nicht weniger als -— 200 Kronen 
hervor und legt sie als Stammfon>3s für die österreichische 
lenkbare Luftschiff bewegung auf dem Altar des Reichs- 
kriegsministeriums nieder. D.inn erst kommt ein guter 
Ratschlag: in der Nähe von Abbazia liegt eine Bucht, 
und da im Süden die Luftiiewegung anerk;»nnt gering ist 
(Bora umi Scirocco werden der leichteren Argumentation 
halber aus dem Sjdele gelassen), würde sich diese Bucht 
sehr gut zur Anlage eines Bjlb)nhafens eignen. Donner- 
wetter, d.is geht schnell I Mit 'J0:> K fan^t man an und 
mit einem Ballonhafen hört man gleich darauf auf. Schr)n 
i-it es immerhin, daß der Landesverband für die Hebung 
des Fremdenverkehrs im Küstenhindc wenigstens mit «einer 
eigentlichen Absicht nicht hinterm Berge hält . er er- 
wartet sich von dem Haien einen be^leutendcn Fremden- 
zulluß nach Abbazia. Die Rechnung wäre gewiß ganz 
richtig, wenn nicht zu dem Ballonhafcu auch ein Icnk- 
baicr Ballon gehörte, und wenn dieser nicht einen Auf- 
wand erforderte, zu dem di«* — '2(K) K denn doch in 
einem gar zu komischen Verhältnis stehen. Was d.i bei 
ans mit Berufung auf da? Vorbild iler deutschen Zeppelin - 
Bewegung inszenieil wird, ist tloch die reine l*.irodie auf 
diese: die pathetische Form, aber ein lächerlicher Inh.dt. 
Am Bodenscc war zuerst das Luftschiff di, Jann kamen 
\lie Millionen herbei: bei un« sind - :*t)i> K da und eine 
Bticht bei Abl^azia. in der sich aber mit >olchen Kapi- 
talien wohl nicht viel mehr machen lassen wird. al> etwa 

— ein AnsJ.-ind-ort für den Hafen ilcr Zukunft. 

IN ISL'HL hat am 'J\l Aut:ust der Wiener Briif- 
taubcnzüchter-Klub dem Kaiser «i.uhirch eine Huldigung 
dargebracht, daß die vom Vert-ine hie zu dcleg leiten Hciren 
Obmann Fr.inz SchniiJi un.i Ali'x.miler Zimmermann einen 
Tanbenwettilug Tschl - Wien arranjiinten Der Starl der 
Tauben geschah vor dem Vestibül der K.iisc rvilla. Vm 
' olO Uhr er>chien der K;ii-<r mit der Kr^]ier.i»;:iij Valerit*. 
iler Prinzessin (livel.i und dem Prin.en Leopold von 
B.i\ern unii fünf Kindern dtr Ki/lui/ogin V.deiie. be- 
gleilel von der «jesamUn kai^erlii lun Suite, vor dem Fiu- 
j:anj; dtr k.iisei liehen Villa. Der Kaiser ließ >:ch iluich 
■ den CienTralaJjulanicn Grafen IViar die zwei geuanr.ten 
I-unkJionäre des Klubs sviwie den sie bej^l eilenden Gcneral- 
>tab'.}i;iup*niann Kuuo Fieiherrn von Rast vorstellen. Vor- 
»l.in 1 Silimi.il :eil:e dem K isci mi?. .laß von 11) Mil- 

- liedein .ii > Tauben /.iichtcr Klub«; insgesamt .STö Tauben 
r..-.cb K>h! g^scr.itkt wuiden. uuil legte das System dar« 
laiii dem Kiici:.iib.n abgerichtet wer eo. HauptUBOP 
l''r«iV.:i: \u:» Ra>t }'..itlf einen Jäger in der ffir B" 
laul c: y\i'.u^\nV.t:\ iimsi vorj^eschriebeneu Adjusti 
pebrachi i.i:d iilcrieiie km.-, über die Erfahrav 
n^n mit d'.m Biii itanbeinachiiohtendienst auf mi' 
fif}>iriv \i'}<))tT j:i>an:.mtlt hat. .Sowohl der Kf 



Erzherzoginnen und Prinr Leopold zeigten großes Inter- 
esse an den Berichten. Nun wurden die zwölf Körbe, 
worin sich die Tauben befanden, gleichzeitig geöffnet und 
im nächsten Augenblick flogen die 3f)5 Tauben auf, zuerst 
kerzengerade, dann oberhalb der Kaiservilla im Bogen 
kreisend. Die trübe Witterung und der über den Bergen 
lagernde Nebel hinderten die Tierchen, sich sofort orien- 
tieren zu können, und es dauerte über zehn Bifinnten, bis 
sie zum Abschied vom Ischler Tal bereit waren ; dann 
entschwand ein Schwärm nach dem andern, die Richtung 
gegen Gmunden über die Hohe Schrott nehmend. Sie 
.schlugen ein rasches Tempo ein, als ob sie es eilig hätten, 
möglichst bald ihre Quartiere bei den verschiedenen Klub- 
mitgliedern aufzusuchen. Nur ein Nachzügler hatte sich 
ouf dem Dache der Kaiser\'illa niedergelassen und schien 
auf die Wiener Luftreise Verzicht zu leisten, eine andere 
Taube hatte auf dem Rasen des Parkes Platz genommen. 
Der Kaiser sprach dem Hauptmann Freiherrn von Rast 
und den Herren Schmidt und Zimmermann seine An- 
erkennung und seinen Dank für die Huldigung aus und 
zog sich in seine Appartements zurück. Vor dem Diner 
wurde dem Kaiser gemeldet, daß eine Taube schon um 
12 Uhr 35 Minuten bei ihrem Eigentümer, Bäckermeister 
] Miltermeyer in Fünfhaus, eingelangt sei. In ganz kurzen 
Intervallen folgten bis 4 Uhr nachmittags 170 Tauben. 
' Abends waren bis auf eiae kleine Anzahl fast sämtliche 
I Tauben in Wien eingetroffen. Wenn man beiücksichtigt, 
daß sowohl am Aufflugsorie in Ischl als auch auf der 
ganzen Strecke bis Wien das Welter ungünstig war, daß 
ferner die Tanben die Strecke Ischl— Wien noch nie ge- 
flogen sind, also vollständig untrainiert waren, muB das 
Resultat als ganz vorzüglich bezeichnet werden. Der 
Reihenfolj»e nach trafen ilie Tauben von (olgenden Züchtern 
in Wien ein: F. Hutter, Th. Miltermeyer, F. Bösenkopf, 
K. Günther, F. Ko.sak, R. Bruckmaycr, P. Pinter, F. 
Ambrus. J. Kosak, A. Kunschel, O. Passler, A. Zimmer- 
mann, F. Stu lony. k. k. Augarten, O. Bardach, F. Rozu- 
milovski. k. u. k. militär-aeronautische Anstalt, H. Scheibe, 
L. Kress. Die Di-^tanz Ischl— Wien betragt (in Luftlinie) 

DR. DK QUERVAIN, der bekannte Schweizer 
Meteorolog, hat am 10. August eine Alpenfahrt von Bern 
aus gemacht, die ein aufregendes aber glückliches Ende 
nahm. Die ers;e Meldung über die Fahrt lautete etwas 
unbestimmt : »In der Nähe der Kraftstation für die 
elektrische Straßenbahn in (rrenoble wurden durch einen 
niedergehenden Ballon die Drähte zerrissen, so dafi der 
Straßeubahnverkehr eine mehrstündige Unterbrechung er- 
litt. Mit den Insassen, den Herren Quervain, Vizedirektor 
des meteorologischen Instituts in Zürich, und dessen Be- 
gleiter, Frey, wurde ein Protokoll aufgenommen. Man 
stellte fest, daß der Ballon in Zürich durch einen Wind- 
stoß emporgetrieben, binnen wenigen Stunden den Flug 
über die Alpen vollzogen hatte. Beide Herren entgingen 
nach allen überstandenen Gef.ihren noch im letzten Augen- 
blick nur mit Mühe dem Schicksal, durch die Berührang 
mit den Starkstromdrähien getötet zu werden.« Über die 
Alt. wie diese Alpcnt'ahrt zu stände gekommen und wie 
• sie verlauft n ist. gab nachträglich Dr. de Quervain 
] noch folgende Mitteilungen. »Nach einer genußreichen, 
I vorzüglich gelungenen F.ihrt von Bern bis Genf wurden 
I zwei der Mitfahrenden ausgesetzt und, nachdem deren 
ticwicht durch neue Ballasteinnahme ersetzt worden war, 
I lier Flug mit einem Passagier abends ;") Uhr weitergeführt. 
I Die Fahrt verlieJ' zunächst ganz glatt und bot viel Schönes. 
Da< Farbenspiel beim Sonnenuntergang und beim Auf- 
gang des vollen Mondes aus 3tX)0 m H«>he zu verfolgen, 
war etwas einzigartig; Eindruck volles. Der be<sondere Wert 
der Fahrt bestand i^nch darin, daß eine am Morgen he* 
gooncne ^ tKltr, bisher im Ballon noch fast 

nie a« ren fortgesetzt werden konnte. 

S*J ► war die Möglichkeit ins Auge 

den, noch im Laufe der Nacht 
Sonnenschein und dem sicheren 
^ nichts Unzulässiges. Eine in 
'-- '«rode Wind^trömong trieb 
Hch gegen die Ketten 
«r nach mand^eD Er- 
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fahrungen annehmen durfte, da6 auch die Hälfte des vor- 
handenen Ballastes für die Durchführang der Nachtfahrt 
genüge, schien es doch besser, mit Rücksicht auf die 
Gebirgsgegend und die vertikal und horizontal stark 
wechselnden Stromongen an {;eeigQeter Stelle zu landen. Eine 
solche bot sich in der Nähe von Grenoble in einem weiten 
"Wiesen gebiet, dessen aus einer Pappelallee gebildete 
Begrenzung in jedem Fall den Ballon zum Stehen bringen 
niuBte. Die Frage der Starkstromleitungen wurde erwogen. 
dafi aber mitten in einer zum Teil doppelten Allee Hoch- 
spannungsdrähte geführt würden, erschien nach den zum 
Beispiel in der Schweiz bestehenden Vorschriften ganz 
undenkbar. Die Direktion der Kraftwerke von Grenoble 
gab später das Korrekte dieser Überlegung auch unum- 
wunden zu, und es wurde uns sogar mitgeteilt, daß schon 
früher ein Antrag auf Beseitigung jener Baumreihe vorlag, 
welche die Hochspannung so gut verbarg, daß sie selbst 
am Tage, wie wir uns überzeugten, niemals hätte von 
weitem gesehen werden können. Die Erwägung, da6 der 
Ballonführer von seinen Gesichtspunkten aus ganz zu- 
treffend gehandelt habe, so daß es sich um einen fatalen 
Zufall handelte, bewog denn auch die erwähnte Direktion, 
die Schadenersatzforderung in anerkennenswerter Weise 
wesentlich niedriger zu stellen, als es dem wirklichen, an 
sich übrigens nicht sehr erheblichen Schaden entsprach. 
Vom Umreißen einer Anzahl von Pfeilern war nicht die 
Rede. Das Schlepptau halte allerdings zwei Drähte zer- 
rissen, so daß der Strom unterbrochen wurde. Auch die 
Gefahr für die Insassen des Ballons, wenngleich sie 
zweifelsohne bestand, ist sehr übertrieben worden. Zur 
Charakterisierung der wirklichen Situation darf wohl die 
spontane Äußerung des unerschrockenen Passagiers zitiert 
werden, er werde sicher bei nächster Gelegenheit wieder 
mitfahren.« 



Patentbericht, 

mitgeteilt vom Patentanwaltsbureau Dr. Fuchs, Ingenieure 

Kornfeld und Hamburger, Wien, VII. Sieben.-^tern- 

gasse 1. Auskünfte in Patentangelcgeuheiten werden 

Abonnenten dieses Blattes unentg<.ltlich erteilt. 

Österreich. 
Ausgelegt am 1. September 1908. Einspruchsfrist bis 
1. November 1008. 
Kl. 77 ä. Pomianowski Roman, Privatier in Je/.ewo, 
Bez. Lomzynska (Rußland). Steuerung für Luft- und 
Wasserfahrzeuge durch die Reaktiooswirkung von aus- 
strömenden Gasen, dadurch gekennzeichnet, daß die 
äußeren Enden der Gasausstromröhre Glocken tragen, 
welche mittels mit Ausströmöffnungen veisehenen Böden 
mit den Gasausstromröhren verbunden sind, wobei die 
Gasauströmrohre in die Glocke bis zu zwei Drittel Höhe 
der letzteren hineinragen, so daß auf diese Weise sämt- 
liches ausströmende Gas zur Wirkung gelangt. 

Ungarn. 
Ausgelegt am 15. Augu.st 1908. Einspruchsfrist bis 
15. Oktober 1908. 
W. 2286. Wilbur Wright und Orville Wright, 
Fabrikanten in Dayton. »Flugmaschine.« V/h. 

W. 2287. Wilbur Wright und Orville Wright, 
Fabrikanten in Dayton. »Flugmaschine,« V;h. 



LITERATUR. 

•WIE FLIEGT DER VOGEL?« Von Karl Milla. 
Mit zwölf Abbildungen. Sonderabdruck aus dem 1. Bande 
der Monatshefte für den naturwissenschaftlichen Unter- 
richt aller Schulgattangen. Leipzig und Berlin, 1908. 
Verlag von B. G. Teubner. — Wie der Vogel fliegt? 
Wie der Fisch schwimmt? Das sind auf den ersten Blick 
recht einfache Dinge; und doch — wenn sich einer an 
dn gewissenhaftes Studium derselben heranmacht, so be- 
gegnen ihm Schwierigkeiten ohnegleichen; Staunen und 



Bewunderung befällt ihn. Leonardo da Vinci, Marey, 
Pettigrow, Fürbringer und viele andere betraten als 
Forscher das aviatische Gebiet. So auch der Verfasser 
des vorliegenden Werkes. Nach einem treiTlichen Vorwort 
wird die .Schwebearbeit des Vogels analytisch behandelt. 
Das Urteil über dieses Kapitel wird bei den Lesern ein 
verschiedenes sein; ganz abhängig davon, ob einer auf 
der Seile der Lufthügeltheorie nach von Loessl oder auf 
der Seite der Theorie der Trägheit oier Momenten- 
belastung steht; ferner, ob er die Prinzipien des Flugs 
der Insekten und der Fledermäuse in sich aufgenommen 
hat oder nicht; und endlich davon, oh der Betreffende 
den nötigen Blick für die Analogien zur konstruktiven 
Auffassung künstlicher Flieger besitzt. Leider hat Milla 
in seine Arbeit ein Wichtiges nicht einbezogen, nämlich 
die anatomischen Verhältnisse bei Flugtieren. Als Gewährs- 
mann für die Beobachtung senkrechter Luftströmungen 
auf Helgoland hätte Milla vielleicht passender den Ornitho- 
logen GUtke (»Vogelwarte auf Helgoland«) anführen 
können als einen »gewissen Herrn Meyer«. Die Steuerung 
des Vogels ist klar und deutlich auseinandergesetzt; ins- 
besondere der »freie Hebel«, welcher durch die ver- 
schiedene Stellung des Massenmittelpunktes zum Druck- 
mittelpunkt entsteht. Man kann ruhig sr^gen, daß dieses 
Thema in Millas Bnch das schönste ist. Im Anschluß ist 
das rechnerische Kalkül der Flugarbeit zum Segelflug 
und Ruderflug in seiner ganzen Ausführlichkeit von 
Tabellen in geordneter Übersicht gegeben. Für Flug- 
techniker, die Naturstudien mit Mathematik treiben 
wollen, ist das hoffnungsgrün broschierte Büchlein nur 
sehr zu empfehlen. 

»NOTRE FLOTTE AliRIENNE.« Par Wüfrid de 
Fonvielle et Georges Besan^on. Paris, 1908. Gauthier- 
Villars, Imprimeur-Libraire. Prix d'un volume cartonnc 
Francs 6'50. — Das vorliegende, reich illustrierte Werk, 
welches zwei der berühmtesten französischen Fachmänner 
zu Verfassern bat, wendet sich an alle diejenigen ge- 
bildeten Kreise, die an der Luftschiffahrt und an deren 
Fortschritten Interesse nehmen. Die Autoren haben, da 
sie eben nicht bloß für einige wenige Aero-Techniker 
schrieben, sich bemüht, von ihrem Buche jedes Zuviel an 
trockenen Daten, Rechnungen und Formeln feinzuhalten; 
sie haben es populär gestaltet. Das will indes nicht 
heißen, daß das Werk das Ergebnis einer oberflächlichen, 
am Ende schleuderhaften Zusammenstellung sei. Die Daten , 
welche es enthält, sind vielmehr mit Sorgfalt und Ge- 
wissenhaftigkeit gesichtet und kontrolliert worden, und 
zwar insbesondere, was die Angaben über die Dimen- 
sionen, Geschwindigkeiten und Leistungen von Luft- 
schiffen betrifft. Fonvielle und Besan9on behandeln eigent- 
lich die Entstehungsgeschichte der französischen »Luft- 
flotte« von ihrem Anbeginn an; da nun aber die Ent- 
wicklung der Lu f. Schiffahrt in Frankreich lange Zeit hin 
durch ungefähr dasselbe war wie die Entwicklung der 
Luftschiffahrt überhaupt; da ferner die mannigfachen 
Verbindungen und Beziehungen der französischen Luft- 
schiflEahrt zu den späteren außerfranzösischen Bemühungen 
auf diesem Gebiete es den Autoren zur Pflicht m-ichten 
die Leistungen der anderen Länder — so weit sie von 
Wichtigkeit sind — ebenfalls in den Kreis ihrer Be- 
trachtungen zu ziehen: stellt das Buch beinahe eine all- 
gemeine Geschichte der Eroberung der Luft vor; eine lite- 
rarische Arbeit also, die gerade in der jetzigen Zeit einer 
dankbaren Annahme und — da sie sachlich zum Besten 
ihrer Art gehört — auch der vollsten Anerkennung sicher 
sein kann. Die Kapitel des Werkes sind die folgenden : 
I. Die ersten Lenkungsversuche ; IL Die Lenkballons mit 
elektrischem Antrieb; III. Die Debüts der Explosions- 
motoren in der Luftschiffahrt; IV. Der Triumph Santos- 
Dumonts; V. Die Pariser Katastrophen 1902; VI. Die 
Geschichte des »Lebaudy«; VII. Die Nacheiferer des 
»Lebaudy« (»V.ille-deParis«, »Zeppelin Xr. 3«. »Parseval«, 
»Groß« etc.); VIII. Polarforschung im Ballon; IX. Die 
Flugmaschinen; X. (Gegenwart unl Zukunft der Lenk- 
ballon**. »Notre Flotte Acrienne« ist ohne Zweifel eine 
der bedeutendsten aeronautischen Schriften der letzteren 
Zeit. 
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BRIEFKASTEN. 

A. P. in R. — Die erste Anreguag, eio Zeppelin- 
Kuratorium einzusetzen, soll in Berlin der Geheime Baurat 
Rathenau, Generaldirektor der Allgemeinen Elektrizitäts- 
gesellschaft, am 8. August d. J. in einem Gespräch ge- 
geben haben, welches der deutsche Kaiser auf einem 
Spazierritt im Tiergarten mit ihm über die Echterdinger 
Katastrophe führte. 

G. B. in Berlin. — Den motorischen Maschinen 
jetzt die Schuld an der Katastrophe des letzten Zeppelin- 
Ballons beizumessen, ist um so ungerechter, als gerade 
nur durch die wahrhaft großartige Vei voUkommnung dieser 
Maschinen in letzter Zeit die bewundernswerten Erfolge 
mit lenkbaren Ballons möglich wurden, Erfolge, welche 
eben die Laienwelt jetzt so außerordentlich überschätzt, 
indem feie ihnen einen Wert und eine Tragweite für die 
Praxis beimifit, die sie leider durchaus nicht besitzen. 

P, P. in R. — Der kleinste Lenkballon Santos- 
Dumonts war sein letztes Luftschiff, das er übrigens nicht 
lecht ausprobiert hat. Dieser Ballon wies bei einer Länge 
von 21 m und einem größten Durchmesser von 3 m einen 
Fassungsraum von kaum 100 m^ auf. Der zur Erhebung 
des Luftschiffs zu geringe Auftrieb sollte durch einen Aero- 
plan vervollständigt werden. Im Ballon Mal^cot ist das- 
selbe Prinzip verwirklicht. Neuestens scheint Santos-Dumont 
Lust zu haben, die Arbeiten an seinem kleinsten Ballon 
wieder aufzunehmen. 

B. G. in Berlin. — Jawohl, der Besitzer dieses 
Gleitbootes ist derselbe Herr, der im vorigen Jahre im 
Pariser «Herald« auf das bestimmteste versprochen hat, 
binnen wenigen Wochen mit einem von ihm erfundenen 
Apparate zu fliegen, ohne daß man seither auch nur von 
dem bescheidensten Versuche etwas gehört hätte, diese 
bombastische Ankündigung zu verwirklichen. Die Er- 
fahrung lehrt, daß von derart ausposaunten Versprechungen 
iu der Regel nichts zu halten ist, weshalb wir auch davon 
niemals Notiz nehmen. Ernst zu nehmende Erfinder wissen, 
daß man zuerst etwas leisten muß, dann kommt die Re- 
klame von selber. Eine lärmende Reklame aber, bei der 
die verkündete Leistung dann ausbleibt, ist allerdings auch 
ein Mittel, um von sich reden zu machen, jedoch ein 
solches, auf das man im eigenen Interesse besser ver- 
zichtet. — Das Gleitboot selbst erscheint uns lediglich 
als ein sportliches Spielzeug ohne praktischen Wert. 

Grands ateliers aerostatiques 

H. LACHAMBRE. 

E. CARTON &. Vve. LACHAMBRE Srt. 

erstklassige Anstalt fttr sorgsamste, tadellose 

Herstellung aller Arten von 

Ballon - Luftschiffen. 
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DIE GORDON BENNETT-TAGE. 

1. Oktober. 
Die drei Wettbewerbe, welche in Berlin an den 
Gordon Bennett • Tagen abgehalten werden, umfassen 
nicht weniger als 86 Konkurrenten! Es gibt nämlich, 
Torausgesetst, daß die Anmeldungen eingehalten werden, 
bei der Zielfahrt 25, bei der Gördon Bennett-Wettfahrt 23, 
bei der Dauerfahrt 38 Starts. Die Verteilung der Nen- 
nungen aof die einaelnen Länder zeigt folgende Zu- 
sammenstellung : 

Deutschland 55 

Belgien 9 

Prankieich 5 

ICngland 4 

J^merika 8 

Italien 3 

Spanien . 3 

Österreich 2 

Schweiz 2 

Dicj>elbe Anordnung der Nennungen, aber nach 
den meldenden Klubs in Gruppen aufgelöst, ergibt folgen- 
des Bild: 

Bcrrliner Verein für LuAschiffahrt 11 

Hlederrheinischer Verein für Luftschiffahrt 12 

Kfifaicr Klub f&r Luftschiffiahrt 5 

mbÜEteher Verein für Luftschiffahrt 3 

::^linAeiiiischer Verein für Luftschiffahrt 3 

^■- - ' Verein für Luftschiffahrt 3 

Automobil-Klub 2 

&r Verein für Luftschiffahrt 1 

Verein für Luftschiffahrt 1 

sr Verein f&r Luftschiffahrt 1 

licher Verein für Luftschiffahrt l 

Verein für Luftschiffahrt 1 

'wher Verein für Luftschiffahrt 1 

Verein für Luftschiffahrt 1 

r Verein Frankfurt am Main 1 

Verein für Luftschiffahrt ..•...;.! 



Posener Verein für Luftschiffahrt . . . • 1 

Schlesischer Verein für Luftschiffahrt 1 

Voigtländischer Verein für Luftschiffahrt 1 

Württembergischer Verein für Luftschiffahrt .... 1 

A^ro Club de Belgique 9 

Airo Club de France 5 

Aero Club of the United Kingdom 4 

Aero Club of America 8 

Societä Aeronautica Italiana 3 

Real Aereo Club de Espafia H 

Wiener Aero-Klub • 2 

Schweizerischer Aero-Klub 2 

Die Nennungen für jede der drei Wettfahrten sowie 
die Preise, welche den Konkurrenten winken, sind aus 
nachstehendem Programm zu entnehmen: 
Zielfahrt. 

Samstag den 10. Oktober, -2 Uhr nachmittags. 

(Wer dem von dem Organisationsausschuß be- 
stimmten Zielpunkt am nächsten landet, erhält den ersten 
Preis, der zweitnächste bekommt den zweiten Preis u. s. w.) 
I. Preis: Ehrenpreis der Stadt Berlin. 
II. Preis: » der Ballonfabrik Franz Clouth 

in Köln. 

III. Preis: » des Herrn Alfred Cassirer, Char- 

lottenburg. 

IV. Preis: » der Aktiengesellschaft vormals 

H. Gladenbeck Sc Sohu, Berlin. 
V. Preis: » der optischen Anstalt C. P. 

Goerz, Friedenau. 
VI. Preis : • des Herrn Greneraldirektors Gustav 

Braunbeck, Berlin. 
VII. Preis: » des Herrn Hauptmanns a. D. 

Hildebrandt, Charlottenburg. 
VIIl. Preis: » des Berliner Vereins für Luft- 

schiffahrt. 
IX. Preis: » des Berliner Vereins für Luft- 

schiff'ahrt. 

Teilnehmer: 
5^ Land Ballon |s Fthrer 

1 Belgien »L'A^ro III« 859 Hr. Georges Gou- 

weloos 

(A. C. B.) 

2 Deutschland »Ernst« 680 » Lt. Graf v. 

Einsiedel 
- ^."^.V.^ 
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4 >Jg Land B«Uon 

3 Belgien »Lc Roitelet« 

4 Deutschland vPodewüs« 

5 Belgien »L'A6ro IV« 

6 Deutschland »Hewald« 

7 Belgien »Le Brabant- 

Wallona 

8 Österreich »Radetzky« 

9 Belgien »Le Condor« 

10 Deutschland »Bezold« 

11 Deutschland »Overstolz« 

12 Deutschland »Tschudl« 

13 Deutschland »Rhein« 

14 Deutschland »Elberfeld« 

15 Deutschland »Sohncke« 

16 Deutschland »Graudenz« 

17 Deutschland »Zeppelin« 

18 Deutschland »Dresden« 



Fahrer 



19 Deutschland 

20 Deutschland 

21 Deutschland 

22 Belgien 

28 DeuUchland 

24 Deutschland 

25 Frankreich 



»B. A. C. 
München« 

»Princess 
Victoria- 
Bonn« 
»Bamler« 

»Le Radio 
Solaire Nr. 2« 

»Gross« 



»Pegnitz« 

»Cadet de 
Gascogne« 



250 Hl 
1000 



1000 
12(J0 
1200 
1100 

1000 
1380 

1437 
1300 
1437 

1487 
1437 

1437 
1250 

1437 

680 

1437 

1437 
700 

1600 

1570 
700 



c. Peters 

(A. C. B.) 

» Stabsarzt Dr. 

Flemming 

(B. V. L.) 

» Th. Liefmans 

(A. C. B.) 

• Refdr. Sticker 

(B. V. L.) 

» Lambinon 

(A. C. B.) 
» Hauptmann 
Hinterstoisser 
(W. A.-K1.) 
» Goldschmidt 

(A. C. B.) 
» Obl. Frhr. 
V. Hadeln 
(B. V. L.) 
» Lt. Roennc- 

berg(K.C. L.) 
» Obl. Bennecke 
(B. V. L.) 
» Hauptmann 
V. Rappard 
(Nr. V. L.) 
» Meckel 

(Nr. V. L.) 
» Assessor 
Bietschacher 
(Mü. V. L.) 
» Hptm.Wehrle 
(Os. V. L.) 
» Kunstmaler 
F. Griessbach 
(Ob. V. L.) 
» Architekt 
Wunderlich 
(Sä. V. L.) 
» Obl. Frhr. v. 
Falkenhausen 
(B. A. C.) 
» Oberlehrer 
Milarch 

^Nr. V. L.) 
» Schröder 

(Nr. V. 
» Capitaine 
Mercicr 

(A. C. B.) 
» Obl. d. L. La 
Quiante 

(B. V. L.) 
» Obl. Schott 

(F. V. L.) 
» Wigand 

(A. C. F 
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Weitfahrt. 
(Gordon Bennett- Wettfahrt.) 
Sonntag den 11. Oktober, 3 Uhr nachmittags. 
(Wer am weitesten [in der Luftlinie gemessen] vom Start- 
platz landet, erhält den ersten Prtfis^ der zweitweiteste 
den zweiten Preis, der drittweiteste den dritten Preis.) 
L Preis: Wanderpreis des Herrn Gordon Bennett; 

12.500 Francs, gegeben von demselben Herrn; 
die Hälfte der Nenn- und Reugelder und ein 
Kunstwerk in Bronze »Der Sieger«, gegeben 
von der Sektion Dibseldorf des Niederrheini- 
schen Vereins für Luftschiffehrt. 



II, Preis: Ein Drittel der Nenn- und Reugelder, 
in. Preis: Ein Sechstel der Nenn- und Reugelder. 

Teilnehmer: 



2l£ 

CO 


Land 


1 


Amerika 


2 


Deutschland 


3 


England 


4 


Spanien 


5* 


Belgien 


B 


Schweiz 



Italien 



8 Frankreich 



Amerika 



10 


Deutschland 


11 


England 


12 


Spanien 


13 


Belgien 


14 


Schweiz 


15 


Italien 


16 


Frankreich 


17 


Amerika 


18 


Deutschland 



19 England 



Ballon •< 

»America II« 2200 H 
»Busley« 2200 



»Banshee« 
»Valencia« 

»Belgica« 
»Cognac« 

»Aetos« 



2200 
2200 

1680 
2200, 

2200 



Name u übest. 2200 
»Conqueror« 2200 



»Berlin« 
»Britannia« 

»Castilla« 
»L' Utopie« 
»Helvetia« 

»Ruwenzori« 

Name nnbest. 



»Saint Louib« 2200 
»Düsseldorf« 2200 

»Zephyr« 2200 



20 Spanien »Montanes« 2200 



21 
22 



Belgien 
Italien 



»Ville de 
Bruxelles« 
»Basilialo« 



28 Frankreich Name unbest. 



Führer 

r. James C. Mc 
Coy (A. C. A.) 
» Rechtsanwalt 
Dr. Niemeyer 
(K. C. L) 
» John Dunville 
(A. C. U.) 
» Hauptmann 
Kindelän 
(R. A. £.) 
» de Moor 

(A. C. B.) 
» Viktor de 
Beaudair 
(Sh. A. C.) 
» Prinz Sei pione 
Borghese 
(So. A. L) 
» Jacques Faure 
(A. C F.) 
> A. Holland 
Forbes 

(A. C. A.) 
» Oskar Erbsloh 
(B. V. L.) 
» Hon. C. S. 
Rolls 

(A. C. U.) 
» Montojo 

(R. A. E.) 
» de Broukire 

(A. C. B.) 
» Oberst 
Schaeck 
(Sh. A. C.) 
» Celestino 
Usuelli 

(So. A. I.) 
» Alfred 
Leblanc 

(A. C. F.) 
» Arnold 

(A. C. A.) 
» Hauptmann 
V. Abercron 
(Nr. V. L.) 
» Professor 
A. K. Hun- 
tington 

(A. C. U.) 
» Herrera y 
Sotolongo 
(R. A. E.) 
» Everarts 

(A. C. B.) 
» Hauptmann 
Romeo Fras- 
sinetti 

(So. A. I.) 

22(X) » Emile Carton 

(A. C. F.) 



2200, 
2200 

2200 
2200 
2200 

2200 

22Ü0 



2200 
2200 



Dauerfahrt. 

Montag den 12. Oktober, 3 Uhr nachmittags. 

(Wer in jeder Klasse am längsten in 3 der Luft ver-* 
weilt, erhält den ersten Preis, der in der Zeitdauer Folgende 
den zweiten Preis u. s. f.) 
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IL Klasie. 
Ballons von eOl— 900 m». 
L Preis: Ehrenpreis eines Berliner Gönners der 
Laftscbifiahrt (gegeben dorch Vermittlung des Herrn 
Regiemngsrats Haaselau). 

II. Preis : Ehrenpreis des Berliner Vereins für Luft- 
schiffahrt. 



Ballon 



h 



Fahrer 



20 Deutschland »Essen-Ruhr« 900 Hr. Ma« Toelle 

(Nr. V. L.) 

21 Deutschland »Ernst« 680 » Lt.Gf.v.Ein- 

siedel 

(B. V. L.) 

22 Deutschland »B. A. C. 680 » Obl. Frh. v. 

München« Falkenhausen 

(B. A. C.) 

23 Frankreich »Cadet de 700 » Wigand 

Gascogne« (A. C. F.) 

III. Klasse. 
Ballons von 901—1200 m\ 
I. Preis: Ehrenpreis der Stadt Berlin. 
IL Preis: Ehrenpreis des Schlesischen Vereins für 
Luftschiffahrt. 



I» 



Land 
30 Deutschland 



Ballon 
»Clouth« 



h 



Führer 



1200 Hr. Fabriksbesits. 
Rieh. Clouth 
(K. C. L.) 

31 Deutschland »Hewald« 1200 » Fabriksbesitz. 

Cassirer 

(B. V. L.) 

32 Deutschland »Podewils« 1000 » Ob. - Postsekr. 

Schubert 
(B. V. L.) 

33 Deutschland »Zeppelin« 1200 » Hauptmann 

Spangenberg 
(Ob. V. L.) 

34 Österreich »Radetzkyr« 1100 » Dr. Schiein 

(W. A.-K1.) 

IV. Klasse. 
Ballons von 1201—1600 m". 
I. Preis : Ehrenpreis Seiner Majestät des Kaisers 
und Königs. 

IL Preis: Ehrenpreis Seiner Exzellenz ^^s Herrn 
Kiiegsministers von Einem. 

III. Preis: Ehrenpreis des Kaiserlichen Automobil- 
Klubs. 

IV. Preis: Ehrenpreis des Niederrheinischen Vereins 
für Luftschiffahrt. 

V. Preis: Ehrenpreis des Berliner Vereins für Luft- 
schiffahrt. 

VI. Preis : Ehrenpreis des Berliner Vereins für Luft- 
schiffahrt. 

VII. Preis : Ehrenpreis des Berliner Vereins für Luft- 
schiffahrt. 

VIII. Preis: Ehrenpreis des Sächsischen Vereins für 
Luftschiffahrt. 



l^ 



Land 



Ballon 



•SS 



Ftthrer 



40 Deutschland » Abercron« 1437 Hr. Dr. Kempken 

(Nr. V. L.) 

41 Deutschland »Otto v.Guericke« 1437 »Obl. Bockel- 

mann (M. V.L.) 

42 Deutschland »Württemberg« 1437 » Alfred Dier- 

lam (W.V.L.) 

13 Deutschland »Bamler« 1437 » Schröder 

(Nr. B. L.) 

14 Deutschland »Overstolz« 1437 » Lt.Röoneberg 

(K. C. L.) 



|£ 


Land 


Ballon 


45 


Deutschland 


»Atlas« 


46 


Deutschland 


» Posen • 



l< 



Ffibrer 



1600 Hr. Lt. Holthoff 
V. Fassmann 
(B. V. L.) 

1500 » Lt. Matters- 
dorf(Ps.V.L.) 

47 Deutschland »Mainz-Wies- 1437 » Hpt.Eberhard 

baden« (Mi. V. L.) 

48 Deutschland »Ziegler« 1437 » Lt. MöUer 

(Ph. V. F.) 

49 Deutschland »Gross« 1600 » Dr. Bröckel- 

mann (B. V. L.) 
4 A Deutschland »Dresden« 1437 » Prof.Poeschel 

(Sä. V. L.) 
4B Deutschland »Hamburg« l&OO » Freih. v.Pohl 

(H. V. L.) 
4C Deutschland »Princess 1487 » Oberlehrer 
Victoria-Bonn« Milarch 

(Nr. V. L.) 
4 D Deutschland »Pegnitz« 1500 » LBerlin-Num- 

berg (F.V. L.) 
4 E Deutschland »Tschudi« 1300 » Postsekretär 

Liebich 

(B,V.L.) 
4F Deutschland »Segler« 1437 » Doktor W. 

Xreitschke 
(Ns. V. L.) 
4 G Deutschland »Bochum« 1437 » Schulte - Her- 
brüggen 

(Nr. V. L.) 
4 H Deutschland »Schlesien« 1437 » Gf. zu Dohna- 

Schlodien 
(Sc. V. L.) 
4 J Deutschland »Köln« 1437 » Lt. Mickel 

(K. C. L.) 
4K DeuUchland »Hergesell« 1450 » Lt. Foertsch 

(Ob. V. L.) 
4 L Deutschland »Elberfeld« 1437 » Meckel 

(Nr. V. L.) 
4M Deutschland »Bezold« 1380 » Obl. Schott 

(B.V.L.) 

V. Klasse. 
BaUons von 1601—2200 w». 
I. Preis: Ehrenpreis des Herrn August Scherl. 
IL Preis: Ehrenpreis derBallonfabrik Aug. Riedinger, 
G. m. b. H., Augsburg. 

JII. Preis: Ehrenpreis des Berliner Vereins für Luft- 
schiffahrt. 

50 Deutschland »Düsseldorf« 2200 Hr. Dr. Weiss 

(Nr. V. L.) 

51 Deutschland »Fianken« 1700 » Ingenieur 

Protzmann 
(F. V.L.) 

52 England »Vivienne« 2150 » Griffith Bre- 

wer (A. C. U.) 

53 Deutschland »Plauen« 1696 » Reg. - Bau- 

meister Hack- 
stetter • 

(V. V. L.) 

54 Deutschland »Graf Zeppelin« 2200 » Justizrat 

Reicbel 
(Sä. V. L.) 

55 Deutschland »Pommern« . 1694 » Architekt 

Otto Müller 
(Pm. K. L.) 

56 Deutschland »Augusta« 17(X) » August Rie- 

dinger jun. 
_ (A. V. L.) 

5. Oktober. 
Das Programm der Berliner Festlichkeiten, welche 
heute, Sonntag, im großen internationalen Gordon Bennett- 
Wettfliegen ihren sportlichen Höhepunkt erreichen, ist 
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noch durch einige gesellschaftliche Reunions bereichert 
worden. 

Zum sportlichen Teil muß bemerkt werden, dafi in 
letzter Stunde folgende Änderungen in der Besetzung der 
Gordon Bennett-Ballons mitgeteilt werden : 

Ballon Volumen m^ Führer Begleiter 



»America II.« ... 2200 
•St. Louis« .... 2200 
»Conqueror« .... 2200 
»Isle de France« . . 2250 
»Le Condor« .... 2260 
»Biise d'Automne« . 22&0 
»Cognac« ..... 2200 



McCoy 

Amhold 

Forbes 

Leblanc 

Faare 

Carton 



Hawley 

Hewat 

Post 

Delebecque 

Dnbonnet 

Marcel (Pseud.) 



Beauclair Biehly 



Das Interesse und die Aufmerksamkeit der gesamten 
Acronautenwelt ist jetzt begreiflicherweise auf den Aus- 
gang des Gordon Bennett-Wcttbewerbcs gerichtet, dieses 
hervorragendsten, wichtigsten aller Prüfsteine der Tüchtig- 
keit von Material und Mannschaft. 

10. (Oktober. 

Das Arrangement der größten aller aeronautischen 
Veranstaltungen, die bisher stattgefunden haben, ist keine 
Kleinigkeit gewesen. Mit enormen Kosten sind großartige 
Füllanlagen geschaffen worden mit allem, was dazu gehört ,* 
drei Tribünen für zwanzigtausend Menschen wurden auf- 
gestellt; der 84.00Ü m* messende Festplatz ist den Be- 
dürfnissen der Acronauten wie der Zuschauer entsprechend 
eingeteilt und mit Bequemlichkeiten aller Art eingerichtet 
worden. An den Tagen, die den sportlichen Ereignissen 
vorhergingen, herrschte emsiges Treiben auf dem mächtigen 
Platze. Lastwagen auf Lastwagen, mit großen Kolli be- 
laden, trafen mit den zusammengerollten Ballons und ihren 
Gondeln ein. Zollbeamte walteten ihres Amtes. Jeder 
Ballon wurde dann sofort auf seine Dichtigkeit unter- 
sucht. Man füllte ihn mit Luft und hinein begaben sich 
auf Strümpfen drei oder vier geschulte Arbeiter unter 
Leitung eines Aufsehers, um nach schadhaften Stellen 
auszuspähen. Hierauf wurde der Ballon wieder entleert, 
mit dem Netzwerk versehen und in seiner Schuppen- 
kammer untergebracht. Rastlos wurde da draußen im west- 
lichen Weichbilde Berlins gearbeitet, um alles bis zum 
Samstag fertigzustellen. 

Eine Art Ouvertüre zu den Festlichkeiten bildete 
ilas am 8. Oktober abends von Hauptmann a. D. Hilde- 
brandt im Weinrestaurant Traube den fremdeu Kämpen 
gegebene Diner. Der Abend war gleichsam ein inler- 
uationalcs Rendezvous der Luftschiffer; den Unterhaltungs- 
sloff bildeten natürlich vorwiegend die bevorstehenden 
aeronautischen Kreignisse. Herr Hauptmann Hildebrandt, 
der zwischen dem Chef des amerikanischen .Signalkurps, 
General Allen, und dem Kommandanten der österreichi- 
schen Militär-LuftschifTer, Hauptmann Hinterstoisser, saß, 
begrüßte in kurzen, herzlichen Worten die Gäste aus allen* 
Ländern und gab dem innigen Dank Ausdruck für die 
ihm überall gewordene gastfreundliche Aufnahme. Unter 
den etwa ^30 Gästen befanden sich u. a. der Präsident des 
Deutschen Luftschiffer-Verbandes Geh. Rat Prof. Busley, 
die Mitglieder des schwedischen Acro-Klubs Hauptmann 
Amundson und Leutnant Fogmann, der Flügeladjutant 
des Königs von Spanien Kapitän Kindelan, Baron Doktor 
Konstantin Economo und Dr. Anton Schiein vom Wiener 
Acro-Klub, Mr. A. Holland Forbes (Amerika), Augustus 



Post und Mc. Coy (Amerika), der Sieger im letzten 
Gordon Bennett-Fliegen, Erbslöh, Dr. BröckelmanOi Fiedler 
(Berlin), Fabrikant Clont h, der Bruder des Gastgebers, 
Chirurg Professor Hildebrandt, Dr. Bamler (Barmen), 
Dr. Stade vom Königlichen Meteorologischen Institut, 
M erkel (Elberfeld), Victor de Beauclair, Rittmeister Becker, 
Hauptmann George und Oberleutnant Herwarth von Bitten- 
feld vom preußischen Luftschiffer-Bütaillon, Baron von 
Romberg und Rechtsanwalt Eschenbach. Die Unterhaltung 
war eine anregende und herzliche und die verschiedenen 
Toaste zeigten, daß ein gesunder Optimismus alle Teil- 
nehmer an dem Wettkampfe ohne Ausnahme beseelte. 

Die offiziellen gesellschaftlichen Veranstaltungen 
setzten am 9. Oktober mit einem Festmahl der Luft- 
schiffer in den Räumen des Zoologischen Gartens ein, das 
unter großer Beteiligung einen überaus stimmungsvollen 
Verlauf nahm, wie aus folgendem detaillierten Bericht 
eines Korrespondenten vom »Berliner Lokal Anzeiger« ent- 
nommen werden mag. 

Mit herbstlichem Laub und Herbstblumen und mit 
den bunten Flaggen der Nationen unserer Gäste herrlich 
geschmückt, nahm der große Saal im Restaurant des 
Zoologischen Gartens den Berliner Verein für Luftschiff- 
fahrt und die zu uns gekommenen Aeronanten auf zu 
einem exquisiten Diner. An der Ehrentafel saßen außer 
dem Präsidenten des Berliner Vereines für Luftschiffahrt, 
Geheimen Rat Professor Busley, der zwischen General- 
feldmarschall von Hahnke und dem Kriegsminister von 
Einem placiert war: Botschafter Hill, der Präsident des 
britischen Acro-Klubs Mr. Wallace, General Sturm, Graf 
Castillon, Generalleutn mt Gablonz, die Herren Jacobs, 
Doiin und Brabanzon, Generalkonsul von Arzimowitsch, 
die Polizeipräsidenten von Stubenrauch, von Lüdinghausen, 
gen. von Wolff, Herzberg und Haaselau, die Herren vom 
Organisationsausschuß, wie Herr Fiedler, Oberstleutnant 
Mödebeck, Max Krause, Dr. Stade, Kommerzienrat Eich- 
mann, Dr. Bröckelmann. Ferner nahmen Ehrenplätze ein : 
aus Spanien Kapitän Kindelän, Flügeladjutant des Königs, 
ans England noch Mr. Tessin, aus Italien Kapitän Fräs- 
sinetti, aus Belgien L^on de Brouckire und Adh^mar de 
la Hault, aus Rußland Exzellenz von Kowanho, Gensral- 
adjutant des Zaren, aus Schweden Hauptmann Amundson, 
von deutschen LuftschifTern Hauptmann Hildebrandt, Hans 
Hiedemann und Menzen vom Kölner Klub, Dr. Bamler, 
der Gründer des Niederrheinischen Klubs, Dr. Weisswange 
(Dresden) u. s. w. 

Nach Beginn des Festmahles erhob sich General- 
feldmarschall von Hahnke zu einer Ansprache, in der er 
sagte : 

»Seine Majestät der Kaiser hat mich beauftragt, dem 
Berliner Verein für Luftschiffahrt sowie seinen Gästen 
seinen kaiserlichen Gruß zu überbringen. In freudiger 
Anerkennung des in der Luftschiffahrt Erreichten dankt 
der Kaiser dem Verein, insbesondere dessen Vorsitzenden, 
für sein eifriges Streben und Wirken. Technik und Wissen- 
schaft wurden herangezogen, Mühe und Arbeit nicht ge- 
scheut. Von den Erfolgen werden die Veranstaltungen zu 
den Wettkämpfen und diese selbst erfreuliches Zeugnis» 
ablegen. Mit aufrichtiger Freude hat der Kaiser Kenntnis 
davon genommen, daß geschulte, erfahrene und kühne 
Männer verschiedener Nationen in großer Zahl gekommen 
sind, in ritterlichem Wettkampf darzutun, wie weit schon 
heute menschlicher Geist mit dem noch unlenkbaren Ballon 
in den Lüften die Herrschaft über Raum und Zeit zu 
gewinnen weil3. Das gemeinsame Wirken der kühnen Luft- 
schiffer so vieler Nationen eröffuet uns den Ausblick, daß 
die geheimnisvollen Regionen der Luft und ihre unbe- 
grenzten Verkehrswege weite Eroberungsgebietc bergen 
für neue Kulturauf^^aben der sich immer näherrückenden 
Völker. Bei diesem Aufschwünge der Geister für alles, 
was die LuftschifValirt betrifft, gedenken wir dankbar 
unseres jjenialen, tatkräftigen Kaisers, der überall an der 
Spitze steht, wo es die fortschreitende Entwicklung des 
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'Volkswohls gilt. Gleich ihm haben die Staatsoberhäupter 
der hier vertretenen Nationen die Fortschritte in der Lnft- 
schi£bhrt mit allen Mitteln gefördeit.« 

Mit grofier Begeisterung nahm die Versammlung das 
sich anscbOefiende Hoch auf den Kaiser und die Lenker 
der hier vertretenen Nationen auf. Geheimrat Professor 
Baaley wies als zweiter Redner darauf hin, dafi es zwar 
^iele Jahrhunderte, ja Jahrtausende gedauert hätte, bis 
die Menschheit nach der Konstruktion des ersten Einbaums 
das Meer erobert hätte, daß aber in der Eroberung der Luft 
unzweifelhaft sehr viel raschere Fortschritte zu erwarten 
seien. Dafür bürgen die Entwicklung der modernen Technik, 
unsere erweiterten Kenntnisse in der Naturwissenschaft 
und endlich der gesicherte Austausch aller Gedanken und 
Kifindiingen innerhalb der Kulturwelt. In welchem Grade 
dadurch die Nationen zu edlem Wettstreit angespornt 
werden, dafür liefere die Anwesenheit der Vertreter von 
elf verschiedenen Nationen den erfreulichsten Beweis. 
Dem Kaiser, unseren Gästen und lieben Sportgenossen 
gelte sein Hoch. 

Der zweite Vizepräsident der Föderation Aöronautique, 
Herr Jacobs (Brüssel), führte nunmehr aus, daß man 
überall im Auslande den Sieg Erbslöhs bei der vorjährigen 
Wettfahrt mit der größten Genugtuung begrüßt hätte, 
weil man sich sicher fühlte, den diesjährigen Wettbewerb 
unter den günstigsten Bedingungen auszufechten. Redner 
pries die herzliche Aufnahme der fremden Gäste, die sorg- 
fältige bis ins kleinste Detail duuhgeführte Organisation, 
sie liefere einen neuen Beweis für die traditionelle Aus- 
dauer und Solidarität der Deutschen, die sich in so er- 
hebender Weise nach dem Unfall des Grafen Zeppelin be- 
kundet hätte, dem alle Luftschiffer huldigenden Tribut 
schuldeten. Mit innigem Danke leerte er sein Glas auf 
das Wohl des Berliner Luftschiffer- Vereines und dessen 
Präsidenten Busley. 

Mr. Dozier, Präsident des Aero-Klubs von St. Louis 
überreichte dem vorjährigen Sieger im Gordon Bennett- 
Wettfliegen, Herrn Erbslöh, im Namen seines Klubs eine 
wertvolle goldene Medaille in Anerkennung seiner hervor- 
ragenden Leistungen. Die gleiche Medaille ist auch dem 
zweiten Sieger, M. Leblanc, zuerkannt worden. Nachdem 
Herr Erbsloh für diese Auszeichnung gedankt hatte, gab 
Professor Busley bekannt, daß der Berliner Verein ihn 
zum korrespondierenden Mitglied ernannt hätte. 

Damit schloß die Reihe der Ansprachen und nach 
der Aufhebung der Tafel konnten sich die Vertreter so 
vieler Nationen ungestört der Unterhaltung hingeben, die 
sich naturgemäß hauptsächlich auf die bevorstehenden 
Wettkämpfe bezog. Bis zum Schlüsse des in jeder Be- 
ziehung ausgezeichnet und harmonisch verlaufenen Festes 
herrschte die denkbar schönste Stimmung, die sich noch 
hob, als es bekannt wurde, daß der Kronprinz und die 
Kronprinzessin ihr Erscheinen zu einer der drei Wett- 
fahrten bestimmt zugesagt hätten. 

• * * 

Mit Bewunderung erblickt man am Mo'gen des 
10. Oktober auf dem ungeheuren Sportplatz diese große 
luftige Stadt aus Holz und Leinwand, die da sozusagen 
über Nacht emporgeschossen ist. Geschäftige Menschen 
eilen hin und he", unzählige Sicherheitsorgane blicken 
der nicht geringen Aufgabe entgegen: den Andrang eines 
Publikums von unberechenbarer Kopfzahl von Verkehrs- 
störungen frei zu erhalten. Die Reichspost hat ein gutes 
Stück Arbeit geleistet: 19 Fernsprechautomaten über den 
weiten Platz zerstreut, Markenvei kaufe und schließlich ein 
ganzes, respektables Postamt errichtet. Mit Genugtuung 
erzählt ein höherer Postbeamter, daß seine Behörde keine 
Kosten gescheut habe, um auch vor dem Auslande gut 
bestehen zu können. »Wir haben zur direkten Verbindung 
D it den bedeutendsten europäischen Hauptstädten, Paris, 
London u. s. w. telegraphische Apparate auf dem Ballon- 
platz aufgestellt, so daß dio Depeschen der internationalen 
Presse nicht die mindeste Verzögerung erlei«len werden !« 



Weithin schweift der Blick von der Tribüne in das 
Land. Die vielen roten Zweckmäßigkeitsbauten der Gas- 
anstalt, die Schornsteine und fliegenden Rauchwolken, 
die sandige, flache Ebene, abgeschlossen durch Häuser- 
reihen in der Ferne, endlich der gewaltige Wagentroß, 
der beladen mit allen möglichen Dingen für die Aus- 
stellung herankeucht — man glaubt eher in einem mun- 
teren Industrieorte zu sein als in der Nähe der Reichs- 
hauptstadt. Stattlich, mit den Fähnlein aller Nationen be- 
wimpelt, steigt das Ballonhaus des Vereines für LuftschifF- 
fahrt empor; ringsherum gruppieren sich die niedrigen 
Balloulagerhallen. Hie und da schlüpft schon eine weiße 
oder gelbe Hülle aus dem bergenden Korbe, dehnt und 
weitet sich auf dem grünen Rasen. Sorgsam streicht die 
Hand des Mannes, der sich dem luftigen Fahrzeuge an- 
vertraut, darüber hin. Die geschmeidigen Gestalten der 
Führer sind trotz der frühen Morgenstunde auf dem Platze. 
Ein Sprachengewirr, wie es die Sandflächen von Schmargen- 
dorf noch nicht vernommen haben ! Elegante Damen, 
Freundinnen des vornehmen Sports, geben ihr sachver- 
ständiges Urteil ab. Bald gewinnt die Hülle Form und 
Leben; schon ist das Zuflußrohr der Gasanstalt in Tätig- 
keit getreten. Langsam rundet das belebende Element den 
starren Körper .... Einer der spanischen Herren will 
Kartenmaterial kaufen. Flink springt ihm ein Dolmetsch 
zu Hilfe. Da hat sich eine bedeutende Kartenhandlung auf 
dem Platze aufgetan. Die Karteu der Länder, nach denen 
voraussichtlich die Fahrt gehen wird, liegen auf. Ein 
Karteneinkauf größeren Stils geht tüchtig ins Geld. Aller- 
dings erhält der Käufer ein vorzügliches Material, das 
ihm hoch droben in den Wolken gute Dienste leistet. 

Das sanft abfallende Gelände nach dem Füllplatze 
ist Eoch in der letzten Nacht mit Holzplanken gegen ein 
etwaiges Nachdrängen der Zuschauer abgeschlossen worden. 
»Nicht rauchen!!« Die Raucher werden keine Stätte auf 
dem Ballongebiet finden. Allenthalben sind Warnungs- 
tafeln angebracht. Mit Leuten, die glauben, sich über 
diese polizeiliche, dringend notwendige Verordnung hin- 
wegsetzen zu dürfen, wird nicht viel Federlesens gemacht 
werden . . . Die Sonne kommt hervor und brennt auf den 
Platz nieder, dessen Hauptvorzug die absolut freie Lage 
ist. Ein mörderisches Getute beginnt; es verstärkt sich, 
je mehr der Zeiger vorruckt. Automobil und Luftballon 
sind gute Freunde geworden ; sie sind das, was man beim 
Militär »Kamerad« nennt. So nahen denn jetzt anscheinend 
alle Autos, über die Berlin f verfügt, um ihren Kameraden 
in den Lüflen melodisch Heil und Gruß zu entbieten. 

Um 12 Uhr nimmt die Bewegung auf dem Platze 
zu. Wie Ameisen krabbeln auf dem Terrain die Menschen 
durcheinander. Die Mehrzahl der Ballons ist jetzt in das 
Freie hinausgeschoben worden und man hat auf der 
ganzen Linie das eigenartige Schauspiel der im Winde 
schwankenden noch unfertigen Körper, die mit jedem 
Augenblick ihre Form ändern, bis sie endgültig zur Halb- 
kugel aufgeblasen sind. An jedem der 23 Gasrohre 
steht ein Dutzend Soldaten der Luflschifferabteilung, die 
sachverständig die Füllung bewachen. Überhaupt hat es 
keinen Mangel an Uniformen auf dem weiten Platze. 
Überall blitzen und fupkeln im Sonnenschein Degen und 
Kpauletts. Ach, die liebe Sonne! Sie meint es allzugut in 
dieser festlichen .Stunde. Die Sanitätsmannschaften, die 
überallhin StTc\(wi\?,eti ^\x^ AttCi'\«\'aI\Tk.^\Ä.'«xw^\SÄTw>\cÄiNÄÄ. 
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wacker Umschau, ob nicht etwa eine Dame so gefallig ist, 
in Ohnmacht zu fallen. Aber die großen Hüte schützen 
die Schönen gegen die Macht des Sonnengottes. Mit dem 
Fortschreiten der Stunde hat die Polizei die Sperre enger 
angesogen. Keine Maus kann ohne Passierkarte jetzt ans 
dem Ballonplatze schlüpfen. Auf allen Bodenerhebungen 
stehen Gendarmen zu Fu6 und zu Pferde und fahnden in 
die Weite. Das Rote Kreuz hat seine Hilfsstationen bis 
an die Grenzen des Bezirkes vorgeschoben. Der gesamte 
Platz und die nähere Umgebung ist dem Fußgängerverkehr 
freigehalten. Der Wagenpark hält in der Ferne. Sobald 
die Fnfigänger am Fuß der Tribünen angelangt sind, 
stürzen sie sich in die Restaurationen. Der Marsch von 
der Gasstation aus hat die Kehlen ausgetrocknet. 

. Trotz des herrlichsten Wetters dauerte es bis nach 
12 Uhr, bevor sich die Tribünen zu füllen begannen. Noch 
eine halbe Stunde vor dem Start herrschte selbst auf den 
beiden Haupttribünen nicht annähernd ein solcher Besuch, 
wie man ihn hätte erwarten sollen, und erst unmittelbar 
vor 2 Uhr strömten die Besucher in dichteren Scharen 
herbei. Man kann nicht oft genug darauf hinweisen, daß 
gerade die Vorbereitungen vor dem Start mit das Inter- 
essanteste an einem Wettfliegen sind und daß es deshalb 
im eigensten Interesse der Zuschauer liegt, wen*i sie sich 
mindestens 1\', Stunden vor dem Ablassen der Ballons 
zur Stelle einfinden, um das buntbewegte Leben und 
Treiben auf dem Platze zu beobachten und das eigenartige 
stimmungsvolle Bild in sich aufzunehmen, das das all- 
mähliche Aufblähen der Ballons darbietet. 

In der Ehrenloge hatten sich schon pünktlich ein- 
gefunden Generalfeldmarschall von Hahnke mit Gemahlin 
und Tochter, geführt vom Präsidenten des Berliner Luft- 
schiffer-Vereins, Geheimrat Professor Busley, der mit ge- 
rechter Genugtuung die ihm gezollte Anerkennung für das 
glänzende Funktionieren der mit solchei musterhaften Um- 
sicht und Sorgf^t getroffenen Voibereitungen für die ge- 
samte Veranstaltung entgegennahm. Nach und nach stellten 
sich weiter auf den Ehrenplätzen ein: Generaloberst von 
Lindequist mit Gemahlin, Minister von Moltke mit Tochter, 
der Kommandant von Berlin General von Böhn, der 
frühere Kriegsminister General von Verdy, General Sturm 
von den Verkehrstmppen, Oberstleutnant von Funcke, 
Geh.-Rat Schuckert, der erste Austauschprofessor Professor 
Adler von der New Yorker Universität, geführt von Pro- 
fessor Paszkowski, Reg.- Rat Haaselau, Hauptmann von 
Kehler, Polizeipräsident von Lüdinghausen mit Gemahlin 
u. s. f. Der Hauptbesuch ist erst morgen zu erwarten, weil 
morgen das Haupt eieignis der Ballonwoche, die internationale 
Gordon Bennett-Wett fahrt, stattfindet, zu der der Kaiser 
sein Erscheinen zugesagt bat. Da wegen des Sonntags ein 
ganz enormer Andrang zu erwarten ist und viele Vor- 
verkaufsstellen auch schon den gesamten Billettvorrat er- 
schöpft haben, ist für die morgigen Besucher umsomehr 
pünktliches Erscheinen, etwa gegen 1 — 1^/, Uhr, geboten, 
damit sie sich rechtzeitig einen guten Platz aussuchen 
können, um in aller Ruhe ein Schauspiel zu genießen, 
wie es selbst uns verwöhnten Hauptstädtern so eigenartig 
zum ersten Male geboten wird. 

Als der Zeiger der Uhr nahe auf 1 Uhr rückte, be- 
mächtigt sich der Fahrtteilnehmc r und des Publikums 
eine stark zur Schau tretende Erregung. Galt es doch, in 
wenigen Minuten das Ziel zu erfahren. Zwar wußte man 



ans der Windrichtung, der ja wegen der Festsetzung des 
Zieles möglichst Rechnung getragen zu werden pflegt» daß 
es nordwärts gehen wird, aber Näheres konnte man nnr 
vermuten. Da ruft der technische Leiter der Fahrt, Oberst- 
leutnant Moedebeck, die Herren zur Verkündong des Zieles 
in die Halle. . . lii gespannter Erwartung strömen alsbald 
die Fahrer und eine große Menge Unbeteiligter zusammen. 
Die Generalstabskarte in der Hand, warten sie anf das 
entscheidende Wort. Aber noch ist es nicht so weit. 
Zunächst werden die Fahrer aufgerufen, wobei es sich 
herausstellt, daß drei Ballons, nämlich der deutsche 
B. A. C. »München« mit Oberleutnant Freiherra von 
Falkenhansen, »Gross« mit Oberleutnant d. L. La Quiante 
sowie der belgische Ballon »Le Condor« mit Dr. Gold- 
Schmidt nicht aufsteigen. Mehrfach treten außerdem im 
letzten Augenblick andere Besetzungen ein. Dann wird 
das Ziel verkündet : die Mühle 1 km östlich des Dorfes 
Schmachtenhagen an der Chaussee Oranienburg — Zehlen- 
dorf. Die Entfernung beträgt etwa 38 km. Nachdem so 
die spannende Erwartung gewichen ist, werden noch schnei! 
die letzten Instruktionen erteilt. So erhalten alle Fahrer, 
besonders die der 15 Ballons, die am Montag wieder 
starten, die Order, die Ballons alsbald von Oranienburg 
mit einem bereitstehenden Extrazug nach Berlin zu be- 
fördern. 

Im letzten Augenblick mußte noch der Ballon 
»Tschudi« geflickt werden, dann stellten die Fahrer ihre 
Dhren ein und interessierten sich lebhaft für die letzten 
meteorologischen Nachrichten, die da lauteten: »Mild, 
mäßige Südwestwinde, vorübergehende Trübung, meist 
trocken.« Man hielt diese Post für durchaus erfreulich, 
zumal die Wolkenlosigkeit des Himmels eine gleichmäßige 
Fahrt versprach. 

Nach der an der Südseite des Startplatzes hart an 
der Kunostraße gelegenen Anhöhe wurden die Ballons in 
Abständen von etwa einer Minute durch die Mannschaften 
hingetragen. Unter dem Zulauf einer gewaltigen Zuschaner- 
menge, die sich schwer zurückhalten läßt, erfolgt hier 
unter militärischem Kommando der Aufflug. Von den 
25 Ballons, die zur Fahrt gemeldet haben, erschienen 
nur 1^2, von denen mit Ausnahme von vier belgischen und 
einem österreichischen Aerostaten alle deutsche waren. 
Auch drei Damen beteiligten sich an der Fahrt, nämlich 
die Gattin des Herrn Meckel, die bekannte Luftschifferin 
Frau de la Quiante, deren Gatte die Meldung im letzten 
Augenblick zurückgezogen hatte. Frau la Quiante stieg 
mit dem Referendar Sticker im Ballon »Hewald« auf, 
ferner begleitete Frau Hauptmann Hinterstoisser, die 
Gattin des Kommandanten der österreichischen Luft- 
schifferabteilung, ihren Gatten. Dieser hatte entschieden 
den besten Start. Der Wind trieb nämlich in den unteren 
Schichten mehr nach Westen, während er in den oberen 
Schichten nördlichere Tendenz hatte. Diesen Umstand 
machte sich Hauptmann Hinterstoisser zu nutze, indem 
er gleich zu Anfang kräftig Ballast warf und dadurch 
alsbald in die nördliche Richtung hineinkam. Das ganze 
Schauspiel wickelte sich in weniger als einer Stunde ab. 

11. Oktober. 

Der gestrige Ta^ ist gleichsam bloß die Generalprobe 

zum heutigen gewesen, der die volle Entwicklung des 

grandiosen aeronautischen Schauspiels brachte. Am Samstag 

waren alle diejenigen als Zuschauer versammelt, denen 
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der Werkeltag die ungestörte Ma6e gestattet. Diesmal 
batte sich das Volk von Berlin ein Stelldichein auf dem 
Startplatz gegeben. Wohl wiesen die Tribünen Lacken 
auf; auch die Sportfreudigkeit hat gewisse rechnerische 
Grenzen, die man bei der nSchsten Gelegenheit schon 
besser beachten wird. Aber die billigen Plätze sahen eine 
ungezählte Menge, die auf der Grasnarbe der Heide 
lagerte und es sich im funkelnden Glänze der milden 
Oktobersonne wohl sein ließ. Für das nichtzahleade 
Publikum waren besondere, durch Schilder gekennzeichnete 
Plätze vorhergesehen. Dort entwickelte sich bald das 
fröhliche Treiben des Volksfestes mit fliegenden Wirt- 
schaften und harmlosen Belustigungen. Ein frischer Wind 
strich über das weite Feld hin und brachte die Ballons, 
die zwei Stunden vor Beginn des Starts nahezu gefüllt 
waren, in schwankende, possierliche Bewegungen. In der 
tiefen Mulde des Platzes schienen sie ganz dicht gedrängt 
XU stehen, sich zueinander zu neigen und sich gegenseitig 
trotz ihrer Korpulenz tiefe Verbeugungen zu machen. 
Auf der Ebene des Platzes wurde die letzte Hand an 
ihre Toilette gelegt. Die Wimpel mit den Klub- und 
Heimatsfarben flatterten lustig empor; die Gondeln wurden 
von den Besitzern armiert und fleißig auf ihren Inhalt 
geprüft. Zwei Dutzend stämmiger Leute vom Eisenbahn- 
regiment und den Luftschiffern hantierten an jedem Ballon, 
brachten das Tauwerk in Ordnung, schlössen sorgfältig den 
Appendix ab und befestigten den Korb, der die mensch- 
liche Fracht bergen sollte, an der Ballonhülle. 

Auf den Tribünen und in der Umgebung des Start- 
platzes eine festlich gekleidete Versammlung. Die Damen 
hatten große Toilette angelegt; die lichten Farben zeigten, 
daß der Sommer sein Recht noch nicht verloren hat. 
Riesige Straußfedern nickten auf den gewaltigen Hüten, 
dem weithin sichtbaren Kennzeichen der Saison. Bei den 
männlichen Bekennern des Sports war Zylinder, Ulster 
und umgeschnalltes Opernglas gegenseitiges Erkennungs- 
zeichen. Auch Jung- Deutschland war zahlreich vertreten. 
Die künftige Generation, die das große Problem der 
Luftschiffahrt wohl endgültig gelost sehen wird, erschien 
stilvoll im weißen Matrosenanzug mit kurzen Höschen. 
Amateurphotographen gab es in diesem Milieu die schwere 
Menge. Sie richteten ihren Apparat mehr auf das lebende 
wie das tote Inventar und nahmen ungezählte Genre- 
bildchen von den frischen Mädchen, die sich wohlgemut 
im Grase niedersetzten, von dem strengen Gendarmen, der 
einem Sünder die Zigarre entriß, von den weißbemützten 
Kellnern und Kuchenbäckern und überhaupt von dem 
ganzen festlichen Treiben des Ballonplatzes zum Ge- 
dächtnis des Tages auf. 

Feurigrote Versuchsballons drehen und wendeia sich, 
als ob sie unschlüssig wären, wohin die Reise gehen solle. 
Dann schlagen sie entschieden die Richtuog nach Süd- 
osten ein. Geschäftig eilt Professor Sühring von Ballon 
zu Ballon und teilt den Herreu den Bericht des Observa- 
toriums Lindenberg mit: bis 6C0 m Hohe Nordwest wind 
mit 7 m Geschwindigkeit in drr Sekunde, bis 1100 m 
Hohe Nordnordwestwind mit 11 m Geschwindigkeit in der 
Sekunde, bis 1700 m Höhe Norwestwind mit 13 m in 
der Sekunde. Um 3 Uhr kommt Leben in die Massen . . . 
Das Gordon Bennett-Rennen der Lüfte nimmt seinen 
Anfang. 



Als Platz für den Aufstieg hatte die Leitung un 
gefähr dieselbe Stätte erwähU, an der am Samstag die 
Ballons für die Zielfahrt gestartet wurden. Du der Wind, 
ein ziemlich frischer Ostsüdost, in der Richtung auf den 
Flügel der Berliner Gaswerke zuwehte, mußte man näm- 
lich für einen gehörigen Abstand des Startplatzes von 
diesen Gebäuden Sorge tragen, damit die Ballons sie un- 
gefährdet überfliegen könnten. Man hatte unter den Gästen 
eine starke Musterung gehalten und im allgemeinen nur 
solchen den Zutritt zum Aufstiegsort gestattet, die hier 
irgend welche Funktionen während der Startarbeit zu ver- 
richten hatten. Nichtsdestoweniger hatte sich eine ansehn- 
liche Scbar an diesem interessantesten Punkte des Feldes 
eingefunden. In lebhaftem Gespräch mit Fachleuten, 
deren Ausführungen er interessiert folgt, sieht man den 
Staatssekretär des Reichsschatzamtes Sydow, femer den 
Kommandanten von Potsdam, Obersten und Flügeladjutanten 
des Kaisers, von Plüskow. der um Haupteslänge alle über- 
ragt, Geheimrat Miethe von der Technischen Hochschule 
u. a. m. 

Wenige Miuuten nach 3 Uhr ertönt das Kommando 
»Ballon marsch !« und der erste Aerostat, der amerika- 
nische Ballon »America II« wird von sechzig kräftigen 
Soldatenfäusten zum Startplatz getragen. Aller Augen 
richten sich auf die gelbe Riesenkugel, in deren Gondel 
der robuste, an Alter die anderen Fahrer überragende 
James C. McCoy mit dem jungen schwedischen Ober- 
leutnant Fogmann Platz genommen hat. Noch einige 
Handgriffe und Schwebeversuche, dann schallt das Kom- 
mando »Lüftet an!« und gleich darauf der Befehl »Laßt 
los!« über das Feld, und der Ballon nimmt in sanftem 
Aufstieg seinen Kurs über die südliche Barriere hinweg, 
wo er unter Kreischen hier und Gelächter dort einen 
Sandsack auf die modernen Riesenhüte der Damen 
schüttet. Schnell hebi er sich in lichte Höhe und zieht 
ostsüdostwärts, an dem Eckiurm der Gasanstalt vorbei, 
ins Weite, begleitet von den Klängen der amerikanischen 
Nationalhymne. Ebenso glatt flogen »Busley« und »Banshee« 
auf. Donnernde Hochrufe schallten über das Feld, aus 
den Lüften antworteten die Segler mit Tücherschwenken. 
Der nachfolgende Ballon »Valencia« kam nicht leicht 
fort. Ein gewaltiger Sandregen ergoß sich über die Tri- 
büne D, wodurch ein großes Hallo entstand. Auch der 
italienische Ballon »Aetos« erregte das Mißvergnügen dei^ 
Tribünengäste. Einen Augenblick schien es, als ob er mit 
dem Holz werk kollidieren wolle, er rettete sich aber auf 
den tausendstimmigen Ruf: »Ballast!« durch einen starken 
Sandregen, der ihn außer Gefahr, in höhere Regionen 
brachte. 

Schlimmere Befürchtungen erweckte von An- 
beginn an der unter Nr. 9 startende Amerikaner 
»Conqueror«. Der stattliche 1^200 m' fassende Segler 
improvisierte, bald nachdem die Seile eingezogen 
waren, eine Art Schleppfahrt, machte Miene, die 
Tribüne zu demolieren, erhob sich dann zur Höhe 
und schwankte gegen die Mauer eines Gebäudes 
der Gasanstalt. Schreckensrufe erhoben sich. »Es passiert 
ein Unglück!« Im Augenblick setzte sich die Menpe in 
Laufschritt und eilte der Stelle zu, wo der Ballon Schifi"- 
bruch zu leiden schien. Allein die Gefahr ging vorüber. 
Ein Aufatmen! . . . »Seht, er ist mit einem Male min- 
destens 200 m gestiegen !« Mit tausend GUsft.t^ ^w^x^«^ ^^x 
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Ballon Terfolgt. Noch stand er in der Höhe ' regnn^lot. 
Plötzlich ein neuer Jammerrnf : »Er sinkt!« Der Ballon 
hatte seine Form Terändert. Ein feiner Streifen, der sich 
freilich bald mehr und mehr verdichtete, rieselte von ihm 
nieder. Wie der Schweif eines Terderbenbringenden Un- 
geheuers zog dieser verhängnisvolle Streifen, dessen Ur- 
sprung im Augenblick nicht su erklären war, dem Luft- 
schiffe nach. Dabei schwankte es hin und her wie ein 
Trunkener. Minutenlang dauerte di««es aufregende, nerven- 
beunruhigende Taumeln. Mit jedem Augenblick nahm das 
Leck, die Form Veränderung, das Einknicken der Hülle su. 
Es schien, als ob diese einen klaffenden Rifi erhalten 
habe. Wiederum Schreckensrufe. Der Ballon sank plötz- 
lich rapid, mit jähem Absturz war er dem Auge ent- 
schwunden. »In Friedenau bei der Kirche ist er gefallen !< 
Eine tiefe Niedergeschlagenheit bemächtigte sich der Zu- 
schauer. Während der Start seinen ruhigen Fortgang 
nahm und sich »Berlin« mit »Oskar Erbslöh« majestätisch 
in die Lüfte erhob, rasten Automobile mit Sanitätsmann- 
schaften besetzt an die Unglücksstelle. Eine schmerzliche 
Katastrophe wurde befurchtet. 

»Alle gerettet!« rief ein radelndes Mitglied der 
Sanitätskolonne auf der Chaussee freudig aus. »Unfallstelle 
Wilhelmshöher. stra6e in Friedenau !« Es war keine Kleinig- 
keit, vom Ballonplatz aus dorthin zu gelangen. Der Ver- 
kehr stockte vollständig auf der ganzen Linie. Dus Publi- 
kum, in atemloser Aufregung' über das Entsetzliche und 
noch ungewiß über den Ausgang, ließ weder Droschke 
noch Strafienbahn passieren. Als man mit groBem Zeit- 
verlust und auf Umwegen der WilhelmshöherstraOe nahte 
gab es just einen grotesken Aufzug. In einer Auto- 
droschke wurde die Gondel des Ballons, der, wie an an- 
derer Stelle ausfuhrlich geschildert, auf dem Dach des 
Hauses Nr. 7 gelandet war, transportiert. Unbeschreibliches 
Hallo der ins Riesenhafte angewachsenen Menge. Mit 
tosendem Hurra wurde die von der Sanitätskolonne 
geleitete Automobildroscbke allerwärts empfangen. Die 
Freude darüber, dafi kein Unglück geschehen war, be- 
geisterte die Menge zu den eigenartigsten Scherzen. SchlieB- 
lich mußte die reitende Schntzmannschaft ganz energisch 
eingreifen, um der Droschke den Weg zu bahnen. Brausende 
Hurras begleiteten sie, bis sie den Blicken entschwunden war. 

Ein Augenzeuge berichtete über die unfreiwillige 
Landung des »Conqueror« : »Gerade als Oskar Erbslöh 
sich mit seinem Ballon »Berlin« erhob, sab ich, wie der 
vor ihm emporgegangene »Conqueror«, der von Mr. Holland 
Forbes geführt wurde, plötzlich unverhältnismäßig viel 
Ballast gab. Der Grund war sofort klar. Ein breiter Riß 
klaffte an der unteren Seite des Ballons. Das Gas entwich 
rasch und immer rascher, der Ballon verlor bald seine 
Form; der Absturz begann, gestaltete sich aber dadurch, 
daß Sandsack nach Sandsack aus der Gondel flog und daß 
das Schleppseil rechtzeitig ausgeworfen wurde, mäßig 
»sanft«. Ich begab mich sofort zum Hause Wilbelmshöher- 
straße 8 in Friedenau, wo der Ballon gelandet war, eilte 
anf das Dach des Hinterhauses, auf dem der Ballon lag, 
und konnte Mr. Forbes und seinem Begleiter gerade noch 
^*^ 4«r Bergung des Inhalts der Gondel helfen. Die Lan- 
'iMOg lieh deshalb so günstig auf der Dach platt - 
lÜ ein Tonrohrenschomstein, der mit umgerissen 
Gondel aufhielt, während das Schleppseil, das 
anf dem Nachbarhaus ruhte, mit seinen 



Knoten in den Telephondrihten festgehalten worden war. 
Die Ballonholie, die sich noch einige Male hob und senkte, 
ehe sie ihren letzten Atem aushauchte, hing dann schbff 
über das Dach des Hanses nach dem Hof hinab. Mr. Forbes 
hatte nicht einen Moment lang seine Ruhe und Besonnen- 
heit, aber auch nicht seine Heiterkeit verloren, und auch 
sein Gefährte, der zunächst bleich aussah, faßte sich bald 
und machte in der größten Seelenruhe mit seinem photo- 
graphischen Apparat Aufnahmen von dem geleerten Ballon 
und den Hilfsarbeiten der Friedenaner Feuerwehr, die in 
mustergültiger Weise sofort auf dem Plan erschienen war. 
Die Feuerwehrleute halfen uns dann auch, die Hülle ru- 
sammenznlegen, das Schleppseil einzuholen und das Netz- 
werk in die Gondel zu packen. Das gesamte Material 
wurde dann am Hause hinuntergelassen, um durch Auto- 
mobile fortgeschafft zu werden. Dem Automobil, das 
Mr. Forbes aufnahm, folgte ein enthusiastisches Hoch der 
Tausende von Menschen, die sich in der Wilhelmshöher- 
straße angesammelt hatten.« 

Alle 23 Ballons sind in der Zeit von 3 Uhr 8 Minuten 
bis 4 Uhr 33 Minuten abgelassen worden. Den Schluß 
machte die »Brise d'Automne« mit MM. Emile Carton 
und Marcel. 

12. Oktober. 

Die letzte der drei internationalen Wettfahrten, die 
Dauerfahrt, ist heute (Montag) in Szene gegangen. Kurz 
vor 3 Uhr nahm der Start seinen Anfang. In Anbetracht 
der großen Zahl der Konkurrenten (35) ließ man immer 
zwei und zwei Ballons von verschiedenen Aufstiegplätzen 
ab. zu diesem Zwecke wurden die kleinen Ballons der 
zweiten und dritten Klasse an dem Nordrand, die großen 
Ballons der halben 4. und 5. Klasse dagegen vor dem 
Kaiserpavillon gestartet. 

Professor Sühring hatte noch vorher in der Halle 
den Fahrern den neuesten Bericht über die Wetterlage 
mitgeteilt. Nach diesem wehte der Wind in einer Rich- 
tung zwischen .Südsüdost und Osten, d. h. nach Hamburg 
und England zu. Oberstleutnant Mocdebeck ermahnte die 
Luftschiffer bei der Instruktion, bei einer etwaigen Über- 
querung der Nordsee recht vorsichtig zu sein. Im letzten 
Augenblick scheiden außer den bereits genannten beiden 
Ballons noch folgende Ballons aus: der deutsche Ballon 
»München«, der französische »Cadet de Gascogne« sowie 
der englische »Vivienne«, so daß dadurch dem inter- 
nationalen Charakter dieses Rennens beträchtlicher Ab- 
bruch getan wird. Als erster stieg der Ballon »Essen- 
Ruhr« auf. Die Abfahrt vollzog sich vollständig glatt in 
nordwestlicher Richtung. Im Abstand von einer Minute folgt 
der Ballon »Ernst« mit Leutnant Graf von Einsiedel. Da 
in dieser Klasse zwei Ballons nicht am Start erschienen 
sind, ist beiden Führern ein Preis sicher. In kurzen Zeit- 
abständen folgen nun die Ballons der 3. Klasse, und zwar 
»Clouth« mit Herrn Richard Clonth und Herrn Stern- 
heim, »Hewald« mit Fabriksbesitser Cassirer und Eduard 
Krüger, »Podewils« und dann als letzter der 3. Klasse 
der österreichische Ballon »Radetzky«. Sämtliche Aero- 
staten hatten einen glatten Start und leichten, unge- 
hinderten Aufstieg. Bis 3»;, Uhr waren zehn Ballons 
aufgestiegen. 

Mittlerweile ist das Resultat der Ziclfahrt bekannt- 
gemacht worden; die Reihenfolge der Preisträger lautet: 

1. »KlUerfeld«. Führer Meikel, :U)2 w vom Ziele 
grlaudet. 

"2. »Sohnke«, Führer Hletsrhacher, 304 m. 
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8. »Le Brabant Wallou«, Führer Labinon, 354 m. 

4. »Podewils«, Führer Dr. Flemming, 426 /n. 

5. »Rhein«, Fahrer Rappart, 603 m. 

6. »Bexold«, Führer Hadeln. 800 m. 

7. «L'A^ro IV«, Fahrer Liesmanns, 905 m. 

8. »Pegnitx«, Führer Schott, 920 m. 

9. »Köln«, Führer Rönneberg, 1050 m. 

Der österreichische Ballon »Radetzky« mit Haapt. 
mann Hinterstoisser als Führer landete 2050 m vom Ziele. 



13. Oktober. 
Die einlaafenden Meldungen über die Schicksale 
der Gordon Bennett-Ballons sowie der Daaerfahre r zeigen 
dafi der Wind die Weitfahrer, entgegen ihren Hoffnungen 
im Bogen rings um Berlin getrieben, die Dauerfahrer da- 
gegen schnurstracks zur See getragen hat. Viele der 
Bennett-Ballons haben dann natürlich nachträglich den 
Kars erhalten, welchen die Ballons vom 12. Oktober 
sofort einschlugen. 

Es ergibt sich vorderhand folgendes Bild der Lan- 
dungen der Gordon Bennett-Fahrer : 



Ballon 



Fahrer 



„Mont&na" 
.Zephyr" 



„Ville de Bra- 
zelles* 



! Herrera 
Hnntlngton 

Everartit 
, Kindelan 



Zeit and Ort der 

Landung 



„Valencia" 

I 
„lie de France** \ Leblanc 

,Condor« ' 

„Cognac** 



,Briee d'An- 
tomne" 



.Ddueldorf II.« 



Jacques 
Faure 

de Beanclair 



nBansbee** 
nL^Cropie** 



,8t. LonU« 
«Basiilola« 
»Belgiea- 



«Beriin*" 

„Conqneror" 
«BrlUnnia* 

„America 11." 



Garton 

▼. Abereron 



Danville 



' de Brouk- 
: Ic^re 



Arnald 

FraMinetÜ 

Geerds 



Erbsidh 



Holland 
Forbes 



Griffith 
Brewer 



McCoy 



12. Olctober, 11 Uhr 
5 Min. vormittags, 

bei Meitsendorf 
12. Oktober, 1 Uhr 
SO Min. naehmittaKB, 
in Schricke bei Zle- 
litz, Bez. Magde- 
burg 

12. Oktober, 2 Uhr 
40 Min. nachmittags, 
bei Qolzow, Kreis 

Zauch-BelKtg 
1«. Olctober, 7 Uhr 
35 Min. abends, 2Jtm 

nördlich Bremen 

19. Oktober, 2 Uiir 

HO Min. morgens, bei 

Uarding 

13. Oktober, 3 Uhr 
50 Min. morgens, bei 

Laurup-Tundern 
18. Oktober, 9 Uhr 
15 Min. morgens, 
Gemeinde Cappel- 

Neufeld 
13. Oktober, 5 Uhr 

45 Min. morgens, bei 

Gardiug 

12. Oktober, 10 Ulir 
40 MiD. abends, bei 
Mulsum (zwischen 

Bremerhavfn und 
Kuxhaven) 

13. Oktober, 4 Uhr 
7 Min. morgens, bei 
Hridding (an der 
d&nischen Grenze) 
lt. Oktober, 8 Uhr 
7 Min. abends, bei I 

Altenbrurh-Knx- I 

haven | 

In der Nordsee ! 

Zwcn 

J??. Oktober, 1 Uhr j 

50 Min. morgens, bei 

Wiegbotdsbur (Ost , 

frleslandi 
13. Oktober, 1 Uhr 
15 Min., bei Cap- 
peler-Neufeld (bei 

Kuxhaven) 
Infolge Unfalles 
gleich nach dem 

Start gelandet 
18. Oktober, 8 Uhr 

46 Mio. morgens, bei 
Langwedel bei 

Bremen 
12. Oktober. 11 Uhr 
C Min. abends, in 

IIoh>>n-Wie.'4chen- 
dorf (Mecklenburg) 



Zurückgd- 
legte Ent- 
fernung 



122 km 

112 km 

5^ km 
305 km 
365 km 
400 km 

340 km 
865 km 

345 km 
4i5 km 
S.^O km 



340 km 



Die vorstehende Tabelle ist natürlich nicht end- 
gültig maßgebend. 

Einige von den Ballons haben ihre Fahrt bis anf 
die See hinaus ausgedehnt; suerst wurde dies von dem 
amerikanischen Ballon »St. Louis« bekannt. Der Führer 
des Ballons, Arnold, teilte über sein gefahrliches Er- 
lebnis folgendes mit: 

»Nachdem wir am Sonntag in Berlin mit unserm 
»St. Louis« aufgeflogen waren, kamen wir in der darauf- 
folgenden Nacht in eine heftige, westwärts gehende Luft- 
strömung. Aber die Fahrt ging noch ruhig und ohne jeden 
Zwischenfall von statten. Gegen Abend stiegen Wolken- 
nebel um uns her auf und bald verdichteten sie sich so 
sehr, daß wir hoch oben den Eindruck hatten, als seien 
wir in weiche Watte eingepackt. Es war kaum eine Hand 
vor den Augen zu sehen. Die Weser hatten wir noch 
unter uns gesehen und wir nahmen an, dafi wir in der 
Nähe von Wilhelmshaven würden landen können. Wer 
aber beschreibt unsern Schrecken, als wir, nachdem wir 
etwa auf 300 m gefallen waren, die Nordsee unter uns 
brausen hörten. Unsre Lage war verzweifelt. Wir hatten 
starken Gasverlust gehabt, und es war daher gar nicht 
daran zu denken, da6 wir uns so lange in den Lüften 
würden halten können, bis wir die englische Küste er- 
reicht hätten. Zum Überlegen war keine Zeit. Was irgend- 
wie entbehrt werden konnte, warfen wir als Ballast aus. 

Wir fielen trotzdem rapid. Plötzlich sahen wir unter 
uns ein Licht aufblitzen. Gottlob, ein Rettungsboot ! 
Rasch das Ventil auf und hinunter zum Wasser ! Bis 
uns das Boot, das zu unserer Rettung herannaht, erreicht 
haben würde, glaubten wir, uns über Wasser halten zu 
können, und darum fühlten wir uns einstweilen noch 
ganz sicher. Aber wir hatten uns geirrt. Das Licht kam 
von keinem Boote, sondern -war das Blinkerlicht einer 
Leuchtboje. Wir taten nun, was einzig und allein in 
dieser Situation zu tun übrigblieb, wir kletterten in die 
Takelage und warteten das Weitere ab. 

Eine ganze Stunde trieben wir auf unserem Ballon- 
wrack auf der Nordsee herum und warteten vergebens 
auf Rettung. Die Leute vom Lotsenschoner »Wangeroog« 
hatten uns endlich bemerkt, und sofort hatten sie ein 
Boot klargemacht, um uns zu helfen. Ganz dicht waren 
sie an uns herangekommen, als wir wieder von einer 
Südböe erfaßt und über Wasser getrieben wurden. Weiß 
Gott, wie lange diese aufregende Jagd noeh hätte dauern 
können. Als der Bootsführer kommandierte »über Bord 
springen«, zögerten wir keine Sekunde, dem Befehle 
nachzukommen. Dabei hatte mein Kamerad Hewatt das 
Malheur, sich mit der Hand in der Takelage zu ver- 
fangen und sich, als er ein Messer gebrauchte, um sich 
zu befreien, schwer die Hand zu verletzen. Es wird wohl 
drei Wochen dauern, bis die Wunde geheilt sein wird. 

Wir lagen also im eisig kalten Wasser, und sahen 
noch, wie unser Ballon mit rasender Geschwindigkeit 
über das Wasser hintlog, bis er unseren Blicken ent- 
schwand. Dann packten uns die kräftigen Fäuste unserer 
Retter und zogen uns an Bord des Bootes. Auf dem 
Schooner bekamen wir frische Kleider und einen warmen 
Grog. Später brachte mau uns hieber nach Wilhelmshafen ins 
Hotel. Was wir mit uns hatten, ist bei der Fahrt darauf- 
gegangen : unser Geld, unsere Instrumente, unsere Kleider, 
Schuhe, kurz alles, was wir bei uns hatten. Wir hatten 
es als Ballast über Bord geworfen.« 

Arnold beabsichtigt nach Berlin zurückzukehren, 
Hewatt fährt erst nach London. 

Berlin, 14. Oktober. — Die Ballons der Klasse IV 
der Dauerfahrt landeten in nachstehender Reihenfolge : 
»Hewald« 11 Stunden 35 Minuten, »Clouth« 9 Stunden 
36 Minuten, »Radetzky« 8 Stunden 20 Minuten, »Pode- 
wiU« 8 Stunden 10 Minuten. Da nur zwei Preise zur 
Verteilung kommen, geht der »Radetzky«, der bei Fisch- 
beck nächst Harburg glatt landete, leer aus. 

Kuxhaven, 14. Oktober, 2 Uhr 45 Minuten nach- 
mittags. — Der spanische Ballon. «C^.<i\\VV%.'«> Ss^v v^'iNä.v^ 



266 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



Nr. 11 



gegangen. Die beiden Luftschiffer sind von einem Fiicher- 
kutter gerettet worden. Der Fischerkutter ist beute nacb- 
mittag um 2 Uhr bei Kuxhaven eingetroffen. Die beiden 
Luftscbiffer sind an Bord geblieben und nach Hamburg 
weitergefahren, nachdem sie von Kuxhaven aus tele- 
graphiert baben. 

Kuzfaaven, 14. Oktober. — Der spanische Ballon 
»Castilla« (Führer Herr Montojo, Begleiter Herr Robero 
y Ibarreta) ist sechs Meilen nördlich von Helgoland unter- 
gegangen. Die Insassen sind von dem Blankeneser Fischer- 
boot «S. B. 37« gerettet worden, das mit den Geretteten 
nach Hamburg segelt. 

Berlin, 14. Oktober. — Von den an der Gordon- 
Bennett-Wettfahrt beteiligten Ballons fehlen jetzt noch 
»Busley« und »Helvetia«, und ebenso wei6 man nichts 
über den Verbleib der am Montag zur Dauerfahrt ge- 
starteten Ballons »Hergesell« und »Plauen«. Der Rekord 
■ bei einer Dauerfahrt r etragt bisher 02^/^ Stunden ; zum 
mindesten müfiten also die am Sonntag gestarteten Ballons 
längst zur Erde zurückgekehrt sein, aber auch die beiden 
anderen Aerostaten sind sicher schon niedergegangen. Will 
man also nicht befürchten, daß die Ballons in die Nordsee 
gefallen sind, so ist nur noch die Möglichkeit vorhanden, 
da6 die Führer in unbewohnten Gegenden Rußlands oder 
Schwedens gelandet sind. Inzwischen wächst die allge- 
meine Unruhe ständig, und fortgesetzt laufen beim Berliner 
Verein für Luftschiffahrt und beim Pressebureau im 
Kaiserlichen Automobil-Klub mündliche, telephonische 
und telegraphische Anfragen nach dem Verbleib der 
Ballons ein. 

Das Suchen nach den Ballons wird heute mit 
14 großen Torpedobooten fortgesetzt. 

In der Dauerfahrt sind die Preisträger der II. Klasse 
die Ballons »Essen -Ruhr« (Leutnant Vogt) und »Ernst« 
(Graf Einaiedel); in der III. Klasse die Ballons »Hewald« 
(Cassirer) und »Clouth« (Clouth). 

15. Oktober. 

Die endgültigen Resultate der Distanz- und Dauer- 
fahrt werden erst in einiger Zeit ausgearbeitet sein. Vor 
allem fehlen noch die Nachrichten von drei Ballons. Und 
die bisherigen Angaben bedürfen natürlich der Veri- 
fizierung. 

Berlin. 14. Oktober. — Der Schweizer Ballon »Helveiia« 
ist in Erstholmen nächst Botshoterlege (Norwegen) heute 
nachmittags von einem Fischerboote eingebracht worden. 
Im Ballon befanden sich zwei Herren. Der Ballon fiel 
ins Meer, da dos Gas entströmte. Beide Insassen konnten 
gerettet werden. Der Ballon wurde ans Land gebracht. 

Christiansund, 14. Oktober, 7 Uhr 20 Minuten 
abends. — Ballon »Helvetia« glücklich gelandet am 
14. Oktober, abends 5 Uhr, in Borgset Bud (Norwegen) 
nach einer zweistündigen Schleppfahrt. Alles in Ord- 
nung. Schaeck. 

Berlin, 14. Oktober. — Ausständig sind noch Nach- 
richten von den deutschen Ballons »Busley«, »Plauen« 
und »Hergesell«. Die Besorgnis um ihr Schicksal wächst 
von Stunde zu Stunde. 

Berlin, 15. Oktober. — Der »Busley«, der letzte 
von den ausständigen Gordon Bennett-Ballons, ist nun 
ebenfalls in der Nordsee aufgefunden worden. Die bei ien 
Insassen, Dr. Niemeyer und Hiedemann, konnten gerettet 
werden. Dr. Niemeyer und sein Begleiter wurden nach 
Edinburg gebracht und befinden sich bereits auf der 
Rückreise nach Deutschland. Damit hat sich die Anzahl 
der Vermißten auf zwei Ballons der Dauerfahrt ver- 
ringeit, den »Hcrgcsell« und den »Plauen«. Die vierzehn 
Torpedoboote setzen ihre Suche fort. Auch die fremden 
Regierungen wurden gebeten, Nachschau nach den Ver* 
mißten halten zu lassen. Sehr besorgt ist man um den 
•Hergesell«, dessen Insassen sehr mangelhaft vorbereitet 
waren und nicht einmal Schwimmgürtel an Bord hatten. 

Nach den bisherigen Resultaten ist der endliche 
Ballon »Banshee« Sieger, da die ■Helvetiac mnek in 
A/eer niedergegangen su sein fcheipt 



16. Oktober. 
Die Klassifizierung der Gordon Bennett-Ballons ergibt 
folgende Liste, worin die Zahlen Kilometer bedeuten: 

England: »Banshee«, Dunville und Pollock, ge- 
landet in Hridding (Dänemark) 435. 

Belgien: »Belgica«, Geerts und Peeters, Wiegbolds- 
buhr (Deutschland) 413. 

Frankreich: »Le Condor«, Faure und Dabonnet, 
Tondern (Deutschland) 397. 

Frankreich: »Ile de France«, LeblancundDelebecqne, 
Garding (Deutschland) 359. 

Schweiz: »Cognac«, Beauclair und Biehly, Neufeld 
(Deutschland) 357. 

Deutschland: »Berlin«, Erbsloh und Sticker, Capeli 
(Deutschland) 354. 

Frankreich: »Brise d*Automne«, Carton Gardinggeest 
(Deutschland) 351. 

Italien : »Aetos«, Gianetti und Bianchi, Ipwege 
(Deutschland) 348. 

Deutschland: »Düsseldorf«, Hauptmann Abercron 
und Leutnant von Goltzheim, Mulsum (Deutschland) 346. 

Belgien: »L' Utopie«, Broukere und Buschee, Alten - 
bruch (Deutschland) 340. 

Italien: »Ruwenzori«, U^ueli und Borsalino, Sand- 
stedt (Deutschland) 829. 

England: »Britannia«, [Griffith Brewer, Lüneburger 
Heide (Deutschland) 320. 

Spanien: »Valencia«, Kindel^n und Horga, Bremen 
(Deutschland) 305. 

Italien: »Basiliola«, Frassinetti und Cobianchi, Zeven 
(Deutschland) 286. 

Amerika: »America II«, MacCoy und Candler, 
Hohenwieschendorf (Deutschland) 210. 

Spanien: »Montanes«, Herrera, Meitzendorf (Deutsch- 
land) 122. 

England: »Zephyr«, Huntington und Brabacon, 
Schricke (Deutschland) 112. 

Belgien: »Ville de Bruxelles«, Everarts und Jacobs, 
Golzow (Deutschland) 32 Am. 

Der Ballon »Conqueror« (Amerika) stürzte be- 
kanntlich 3 Jkm nach dem Start ab, die Ballons «Saint 
Louis« (Amerika), »Busley« (Deutschland), »Helvetia« 
(Schweiz) und »Castllla« (Spanien) fielen in die See; sie 
sind nach den Restimmungen als unplaciert zu betrachten . 

19. Oktober. 

Die Besorgnisse, zu welchen die auf See hinaus- 
getriebenen Ballons der Gordon Bennett- und der Dauer- 
fahrt in aller Welt hervorgerufen haben, sind zum Teil 
geschwunden; alle LuftschifTer bis auf zwei sind jetzt in 
Sicherheit. 

Die zwei noch abgängigen Aeronauten, die Leutnants 
Foertsch und Hummel, geben freilich zu den ärgsten Be- 
fürchtungen Anlaß. 

Über die Fahrt und die Bergung des »Bnsley« 
teilten die Insassen desselben — die Herren Dr. Nie- 
meyer und Hiedemann — folgendes mit : 

»Als wir Sonntag abfuhren, glaubten wir bestimmt, 
daß wir in Rußland landen würden. Wir fühlten uns 
dieses Zieles so sicher, daß wir den Kork über Bord 
warfen, mit dem die Gondel für den Fall des Nieder- 
gehens auf See versehen war. Dies bereuten wir später 
schwer. Als wir uns über Schlesien befanden, änderte sich 
der Wind mit unglaublicher Schnelligkeit und wir segelten 
über Sachsen, Anhalt und Preußen hinweg. Wir verließen 
die Gestade Deutschlands ungefähr sechs Meilen westlich 
von Kuxhaven und Montag nachts, als wir in der Nähe 
von Helgoland waren, drehte sich der Wind zu unserem 
Schrecken von Südosten fast nach Süden. Um der Gefahr 
einer Polarfahrt zu entgehen, beschlossen wir, auf der 
See tu landen. Beim Niedergehen glaubten wir, zwei 
Fahneuge auf uns zukommen zu sehen, doch das war 
'BiobUdang. Nachdem wir niedergegangen, gelang es uns 



Ni. 11 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



267 



^rklich, die Aufmerksamkeit des ▼oraberfahrenden Kohlen- 
dampfers anf ans sa lenken. Einer von uns schwenkte 
"wild die elektrische Signallampe nnd der andere machte 
so viel LSrm wie möglich mit der Torpedosirene, die wir 
an Bord hatten. Als der Dampfer uns nicht zu erreichen 
schien, schlitzten wir den Ballon mit der ReiBleine auf 
Danach wurde unsere Lage verzweifelt. Die 18 Sack 
Ballast zogen die Gondel unter Wasser. Wir kletterten 
auf den Ballon und erwarteten unser Schicksal. Eine 
Stunde lang safien wir auf dem schnell einschrumpfenden 
Ballon. Wir hielten uns für verloren. Wir schüttelten uns 
die Hände und boten einander das letzte Lebewohl. Wir 
sagten: Jetzt sterben wir zusammen. Doch waren wir ent- 
schlossen, den sin uenden Ballon zu verlassen und mit den 
Wogen zu kämpfen. Wir warfen unsere Kleider und 
unsere Habe fort einschlieBlich 300 Rubel. Dann, nur 
mit Strümpfen und Hosen bekleidet, bereiteten wir uns 
auf den letzten KatOpf vor, als plötzlich die Stimmen der 
Retter aus der Dunkelheit ertönten. — Es war das vom 
»Prinz Wilhelm« entsandte Boot.« 

Aus den Meldungen der Retter geht heivor, daß 
die Aeronauten im Zustande völliger Erschöpfung aufge- 
fischt worden sind. 

Folgende Einzelheiten wurden dem »Berliner Lokal- 
anzeiger« über die Bergung der »Helvetia« und ihrer 
Insassen gemeldet: 

Christiania, 15. Oktober mittags. — Zehn Uhr vor- 
mittags ging Fischerdampfer »Cimbria« von Christiansund 
nach dem Meerüschereiplatz Hustadviken, außerhalb 
Budnelle, einer als gefährlich bekannten Küstenstrecke. 
Um zwölf Uhr entdeckte seine Mannschaft einen Gegen- 
stand, der einem Ballon glich, auf dem Wasser schwim- 
mend. Der Dampfer steuerte sofort in der Richtung auf 
den Gegenstand zu und erreichte die »Helvetia«, die 73 
Stunden in der Luft gewesen war und 1300 km zurück- 
gelegt hatte. Seine Insassen hatten bereits Lebensmittel, 
Kleider, Apparate und sonstigen Inhalt über Bord ge- 
wo rfen. Die Besatzung des Schiffes, zwölf Mann, befestigte 
die Gondel am Schiff, da deren Insassen sie, obgleich sie 
halb voll Wasser war, nicht verlassen wollten. Während 
des Schleppens wdrde Oberst Schaeck, der stark unter 
Nässe, Kälte und Hunger litt, bewogen, in das Boot zu 
gehen. Der Ballonkörper tauchte oft in die Wellen und 
seine Rettung war mühevoll. Um sechs Uhr abends er- 
reichte man Ersholmen, von wo mehrere Hunderte dem 
Schauspiel gefolgt waren. Erst nachdem der Ballon an 
Land befestigt war, verließ Messner die Gondel, dann 
wurde der Ballon verpackt, Kapitän Bergset teilt über 
die Fahrt der LuftschifIcr nach deren Äußerungen mit: 
»Nachdem wir die deutsche Küste verlassen hatten, sahen 
wir kein Land mehr. Der Ballon trieb bis zum 69. Breiten- 
grad nordwärts, wurde aber dann wieder nach Süden ge- 
trieben. Wir erreichten eine Höhe von 3O0O m und hatten 
bis zehn Grad unter Null. Wären wir nicht im letzten 
Augenblick gerettet worden, so wäre der Ballon vom 
Wind ins Meer getrieben worden und Wi.hrscheinlich alles 
verloren gewesen. Während der Fahrt hatten wir gutes 
Wetter.« Abends waren die beiden Herren, die hich 
wieder ganz wohl befanden, Gäste des Lehrers Skathdm. 
Heute morgen ging die »Cimbria« mit dem Ballon und 
den beiden Herren von Ersholmen nach Christiansund. 

Am Morgen des 15. Oktober trafen die Aeronauten 
des spanischen Ballons »Castilla«, die Herren Montojo 
und Riy Baietta, in Berlin ein, die in der Nordsee durch 
einen Fischkutter gerettet und nach Hamburg gebracht 
worden waren. Aus den Angaben, die sie über ihre Er- 
lebnisse machten, ist folgendes zu entnehmen: 

Der Ballon »Castilla« hatte 38 Sack Ballast mitge- 
nommen und beschrieb eine ähnliche Kurve wie die 
übrigen Ballons der Gordon Bennett-Fahrt. Etwas süd- 
licher sind die Fahrer jedoch gekommen, denn sie er- 
reichten Prag, fuhren dann wieder nördlich über Magde- 
burg, dann westlich bis Essen, das sie Montag nach- 
mittag« zwei Uhr in der Höhe von S(M)— «MX) w über- 



flogen und wo Montojo deutlich sah, wie Leute das 
heruntergeworfene Telegramm auffingen. Dann machte der 
Ballon wieder eine Schwenkung nach Osten und überflog 
gegen 8 Uhr abends Hamburg in Richtung des Hafens. 
Da rechts und links v m der »Castilla« noch zwei Ballons 
die Richtung auf die See zu einschlugen, so entschlossen 
sich die beiden Spanier, weiterzufahren, umsomehr, da sie 
mit der festen Absicht auf Sieg die Fahrt angetreten 
hatten. Beide Herren waren der Ansicht, daß der Punkt, 
an dem der Ballon niederging, als Entfernung vom Ziel 
bei der Bewertung in Frage käme, ob an I«and oder im 
Wasser, hielten sie für nebensächlich. Sie waren zu dieser 
Ansicht gekommen, da nichts von einer Landung auf 
Land im Programm, respektive im Bordbuch vorge- 
schrieben war, auch nichts darüber« daß eine Landung in 
See eventuell disqualifiziere. Außerdem hatte Herr Baretta 
seinerzeit, als er als einer der Mitbewerber eine Wettfahrt 
gegen Kapitän Kindelän mitgemacht, den zweiten Preis 
erhalten, obgleich Kapitän Kindelän bekanntlich im 
Mittelmeer »gelandet« war. Sie flogen also mit der vollen 
Absicht, soweit wie möglich zu kommen, direkt auf die 
See zu — Richtung Helgoland, mit 8 Sack Ballast — 
hier wollten sie gegen 4 Uhr früh womöglich auf der 
Insel landen. Kurz vorher trieb sie jedoch ein Windstoß 
von der Insel fort und sie fielen bei dichtem Nebel in 
die hochgehende See und trieben weiter. Zu Beginn der 
Fahrt über dem Wasser, schon in der Nähe der Küste, 
hatten beide Herren bereits die Stiefel ausgezogen, um 
für alle Fälle bereit zu sein. Herr Baretta entledigte sich 
.«ipäter auch noch aller anderen Kleidungsstücke und be- 
hielt nur die Weste an, in die er vor der Fahrt '<^0) M. 
und 300 Francs in Gold eingenäht hat»e. Seine Brief- 
tasche mit 5O0O Francs in Scheine a brachte er in der 
weichen Baskenmütze unter. Als im Ballon bei seinem 
Fall in die See um 4 Uhr früh das Wasser hoch stieg, 
schwammen die Kleidungsstücke, die sich darin befanden, 
nacheinander fort und wie Herr Baretta seine Klubmütze 
forttreiben sah, ergriff er diese, weil sie mit einem Sturm- 
I riemen versehen war. und warf dafür seine Wollmütze 
: fort, ohne an das Geld zu denken. Der tief im Wasser 
, schwimmende Korb mußte sehr bald verlissen werden 
I und beide Herren kletterten in den Ring. Der Ballon 
trieb äußerst schnell unter heftigsten Bewegungen dahin, 
i so daß auch noch zu allem die Seekrankheit hinzukam. 
Schon hatten die Spanier jede Hoffnung auf Rettung auf- 
gegeben, als plötzlich gegen 7 Uhr der Fischkutter in 
Sicht kam, der sofort Kurs auf sie zunahm. Da der 
Ballon immer tiefer sink und Baretta sich kaum noch 
über Wasser zu halten vermochte, entschloß sich Montojo, 
um den Freund zu retten, zum Schwimmen. Ein von der 
»Maria« abgesetztes Boot nahm den Schwimmer nach 
vielen vergeblichen Versuchen endlich anf und die »Maria« 
segelte nuu den stark im Winde schlagenden Ballon an. 
Die Sp inier sind des Lobes voll über das wackere Ver- 
halten des Kapitäns der »Maria«, Johannes Hartmann. 
Kaum waren die Schwimmer gerettet und der Ballon ge- 
borgen, als wieder so dichter Nebel einsetzte, daß einige 
Augenblicke später dis Suchen nach dem Ballon ver- 
geblich gewesen wäre, fier Nebel blieb dann dauernd. 
Bei der Rettung in hohem Seegang erlitt die »Maria« 
mehrfach Havarien. 

Au Bord wurden die Spanier mit dem Nötigsten 
versehen und so gastlich wie nur möglich aufgenommen. 
Von Kuxhaven eib?aufwäris wurde dann ein Schlepper 
genommen und Himburg angelaufen. 

Über die Ileitang des Ballons »Plauen« wurde nich 
Berlin berichtet: 

London. 17. Oktober. Das Fischerboot »Ruby«, 
das vor acht Tagen au< Hüll zum Fischen ausfuhr, 
bemerkte Mittwoch vormittags auf der großen Fischerbank 
zwischen Schottland und Norwegen, etwa 301) Seem-il-in 
nordühtlich vom Heimatshafen, im dichten Nebel einen 
Ballon. Der Ballon hatte schoi seine pralle Form ein- 
gebüßt und die G mdel tauchte tief ins Wasser. Mit den 
Fernrohr sah der Kapitän, wie ein Minn sich verzweifelt 
an das obere Netzwerk des Ballons klammerte« wä.h.t«.^vV 
der andere \tv A^t C-toTv^t\ vm '^'ä.vn^x -x^- '«^x^^. -«N»^^'^- 
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tauchte. Die Gondel fuhr mit groBer Geschwindigkeit durch 
die See. 

Ein Rettungsboot mit vier Mann Besatzung wurde 
sofort ausgesetzt und der Dampfer richtete ebenfalls seinen 
Kurs auf die in Seenot Befindlichen. Es dauerte länger 
als eine Stunde, ehe das Boot sich dem mehrere See- 
meilen entfernten Ballon näherte. Währenddem sah man, 
wie der in der Gondel befindliche Lnftschiffer ins Wasser 
sprang. Er wurde zuerst gerettet, da er so kraftlos war, 
dafi er sich kaum im Wasser bewegen konnte. Es war 
Herr Scheiterer. Die Rettung des zweiten Aeronauten 
war schwieriger, weil das Boot nicht an dem im Wasser 
treibenden Ballon anlegen konnte. 

Der Fischerdampfer wurde durch Signale heran- 
geholt. Er rannte dann den halbleeren Ballon an und 
zerriß ihn, so daÜ der zweite Ballonführer, Hackstetter, 
ins Wasser fiel und ins Boot gezogen werden konnte. 
Die Geretteten waren halb ohnmächtig. Beide wurden 
sofort an Bord des kleinen Fischerdampfers genommen 
und, nachdem sie erfrischt und erwärmt worden wären, 
sofort in einer Kajüte zu Bett gebracht. Auch die voll- 
ständig leere Gondel und der Ballon wurden bald ge- 
borgen. Es dauerte einige Zeit, bis die geretteten Luft- 
Schiffer dem Kapitän über ihre gefahrvolle Ballonreise 
Bericht erstatten konnten. 

Danach befanden sie sich am Dienstag auf einmal 
über der Nordsee, ohne da6 sie dies beabsichtigt hatten. 
Der starke Nebel schloß jede Orientierung aus. Sie mußten 
wegen der Luftfeuchtigkeit bis 6000 Fuß steigen. Der 
Baiion fiel aber ständig, was die Answerfung aller be- 
weglichen Gegenstände, selbst der Kleider, erforderte. 
Die beabsichtigte Lostrennung der Gondel war unmög- 
lich, weil sie das einzige Messer verloren hatten. Am 
Mittwoch waren sie durch Kälte und Hunger total er- 
schöpft. Der Ballon fiel wieder, sie rissen sich die Kleider 
vom Leibe und selbst die Schuhe wurden ausgeworfen — 
umsonst. Der Ballon fiel ins Meer und erst nach zwei- 
stündigem Schwimmen erfolgte die Rettung. Die Luft- 
schiffer hatten schon endgültig voneinander Abschied 
genommen, als im letzten Augenblick der Dampfer »Ruby« 
sie vor dem Tode des Ertrinkens rettete. 

Die größten Besorgnisse flößt der Ballon »HergeselU 
ein ; zuerst blieb man lange ohne jede Nachricht von ihm 
und nun kommen folgende beunruhigende Telegramme: 

Berlin, 17. Oktober. — Die KüUe des Ballons »Her- 
gesell« wurde am 15. d., und zwar hundert Meilen nord- 
nordwestlich von Helgoland, gefunden. 

London, 17. Oktober abends. — Aus Yarmouth 
wird telegraphiert: Der kleine hölzerne, norwegische 
Heringsdampfer »Naggod« bemerkte auf seiner Fahrt von 
Königsberg den Ballon »Hergesell« ungefähr hundert 
Seemeilen nordnordwestlich von Helgoland halb unterm 
Wasser schwimmend. Wie Kapitän Gundersen erzählt, 
sah er den Ballon am Donnerstag; er war teilweise ent- 
leert, der Kapitän steuerte auf ihn zu und der obere^Teil 
des Ballons platzte, als der Dampfer gegen ihn stieß. 
Der Mannschaft des Dampfers gelang es, die Hülle an 
den Rifiatellen su fassen, worauf der Ballon vorsichtig 
Mff Verdeck gezogen wurde. Die Gondel des Ballons 
fehlte, sie war offeubar losgerissen; von den Insassen 
&Dd man keine Spur. Kapitän Gundersen furchtet, daß 
•le umgekommen sind, doch liegt auch die Möglichkeit 
TOT, dafi sie von einem vorübergehenden Dampfer oder 
einer Fischerbarke aufgenommen wurden. Der deutsche 
Konsnl in Yarmouth ging an Bord des »Naggod« und 
'Ite fest, daß der Ballon der »Hergesell« war ; die 
Halle wurde von den Zollbehörden in Gewahrsam ge. 



Des Resultat der Dauerfahrt ist folgendes: 

In KUsse 2, die für Ballons von 601-^900 m^ offen 

starteten von vier gemeldeten Ballons nur zwei. 

Ruhr« mit Leutnant Voigt und Kienitz erhielt 

■ Avij^ Ehrenjsreis eines Berliner Gönners der 
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Luftschiffahrt, »Ernst« mit Leutnant Graf von Einsiedel 
den Ehrenpreis des Berliner Vereins für Luftschiffahrt. 

In Klasse 3 für Ballons von 901— 120 J m* erhielten 
von vier startenden Aerostaten »Hewald« mit Fabriks- 
besitzer Cassirer und Eduard Krüger den Ehrenpreis der 
Stadt Berlin, »Clouth« mit Fabriksbesitzer Richard Clouth 
und Herrn Grewen den Ehrenpreis des Schlesischen 
Vereins füi Luftschiffahrt. 

In Klasse 4 für Ballons von 1201 -1600 m>, in der 
21 Ballons starteten, wurde der Ehrenpreis des Kaisers 
dem »Gross« mit Dr. Bröckelmann und Oberleutnant d. L. 
La Quiante zu teil, der des Kriegsministers dem » Aber- 
cron« mit Dr. Kempken und Traine, der des Kaiserlichen 
Automobil-Klubs dem »Atlas« mit Leutnant Holthoff von 
Fassmann und Hauptmann von Kalm, der des Nieder- 
rheinischen Vereins für Luftschiffahrt dem »Overstolz« 
mit Leutnant Mickel und Trautmann, der des Berliner 
Vereins für Luftschiffahrt dem »Hamburg« mit Freiherrn 
von Pohl und Hauptmann a. D. Gurlitt, der desgleichen 
Vereins dem »Schlesien« mit Graf zu Dohna-Schlodien 
und Professor Dr. Abegg, der des gleichen Vereins dem 
»Bochum« mit Schulte -Herbrüggen und Max Jucho, der 
des Sächsischen Vereins für Luftschiffahrt dem »Tschudi« 
mit Postsekretär Liebich und Dr. von Manger. 

In Klasse 5 für Ballons von 1601—2200 m^ erhielt 
den Ehrenpreis des Herrn August Scher l »Pommern« mit 
Architekt Müller und Dr. Bemeker, den der Ballon fabrik 
August Riedinger, G. m. b. H., Augsburg, »Augusta« 
mit August Riedinger jun. und Leutnant Lochmüller, 
den des Berliner Vereins für Luftschiffahrt »Graf Zep- 
pelin« mit Justizrat Reichel und Ingenieur Gruhl. 
♦ * 

Oberst Schaeck hat mit seiner Gordon Bennett- Fahrt 
im Ballon »Helvetia« einen neuen Dauer- Weltrekord ge- 
schaffen, indem er sich 74 Stunden lang in den Lüften 
erhielt. Damit ist sowohl der von der »F^d^ration« an- 
erkannte Rekord von Leblanc und Mix (44 Stunden) als 
derjenige der Gebrüder Wegener (52^1 Stunden) ge- 
schlagen. 

Man diskutiert jetzt schon über den Aufstiegsort der 
nächsten Gordon Bennet t-Fahrt. Wenn der internationale 
Pokal England zugesprochen wird, so werden, wie ver- 
lautet, die englischen Aöronauten um die Bewilligung 
nachsuchen, den nächstjährigen Bewerb in Paris abzu- 
halten, da das britische Inselreich infolge seiner geogra- 
phischen Lage für eine Ballonfern fahrt wenig geeignet 
ist. Als bestes Land für den Start erachtet man vielseits 
die Schweiz, wo der Aufstieg in jeder Stadt erfolgen könnte. 
Die Wahl von Luzern wird als besonders empfehlens- 
wert bezeichnet. Der Aufstieg dortselbst würde selbst- 
verständlich ein hochinteressantes Schauspiel bieten. 

22. Oktober. 
Von Tag zu Tag verringert sich die Hoffnung, daß 
die Insassen des leer aufgefischten »Hergesell« noch unter 
den Lebenden weilen. Die Leutnants Foertsch und Hummel 
müssen mit zunehmender Gewißheit als Opfer ihres Eifers 
angesehen werden, mit dem sie im Bai Ion Wettbewerb um 
die Siegespalme kämpften. Die vielen anderen Aeronauten, 
welche aus dem Meer glücklich errettet wurden, können 
wirklich von Glück sagen, daß sie nicht von einem ähn- 
lichen Schicksal erreicht worden sind wie die Mannschaft 
des »Hergesell«! 
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25. Oktober. 
Im folgenden tragen wir das vollständige Klassi- 
Bkationtresvltat der Zielfahrt Tom 10. Oktober nach. Aas 
der Liste der sweinndzwanzig Landungen können unsere 
Leser ersehen, wie groBe Differenzen (302 m bis 9 km 
oder mehr) zwischen den Leistungen der einzelnen Teil- 
nehmer bestanden. Das Ziel, nach welchem gefahren 
wurde, war eine M&hle 7 km östlich Ton Oranienburg. 



lediglich besserer Verständigung halber, , heruntergebracht 
war, das Seil und fuhr trotz lauten Protestes mit voller 
Geschwindigkeit auf Ersholmen zu.« 

Soweit die Darstellungen der Schweizer. Wie sich 
die Preisrichter angesichts dieser Äußerungen verhalten 
werden, ist nicht bloB für die Balloninsassen der »Helvetia« 
von größter Wichtigkeit, weil sie zwischen Disquali- 
fikation und Sieg pendeln, sondern auch prinzipiell von 
hohem Interesse. 



R..g B.llon -. la....en tomtS« 

1. »Elberfeld« 1437 Meckel, Frau Dr. Erlinghagen, Dr. Weber 302H O. 

2. »Sohnke« 1487 Assessor Bietschacher, Döring 314*8 NNW. 

3. >Le Brabant-Wallon« . . . 120J G. Hanrez 354 O. 

4. »Podewils« 1000 Stabsarzt Dr. Flemming, Stabsarzt Dr. Koschel 426 NW. 

5. »Rhein« 1437 Hauptmann von Rappird, Gutsbesitzer Herrmann t>03 W. 

B. »Bfzold« 1380 Oberleutnant Freiherr v. Hadeln, Leutnant v. Hauife 800 W. 

7. »L*A^io IV.« KKK) Liefmans. Oberleutnant v. Stockhausen 9()5 SW. 

>*. »Pegnitz« ^. 1570 Oberleutnant Schott, J. Berlin, Direktor Ley 920 SW. 

9. »Ovcratols« 143/ Leutnant Rocnncberg, Mulch 1050 NW. 

10. »Bamler« 14ö7 Schröder, Heinrich Jacho. Leutnant Tobien 12C0 O. 

11. »Ernst« 580 Leutnant Graf v. Einsiedcl 1400 SW. 

12. »Le Roitelet« 250 Peeters 1529 O. 

13 »Cadet de Gascogoe« . . 700 Wigand 1550 W. 

14. »Tschudi« 1300 Oberleutnant Beneke, Freiherr v. Romberg 1690 O. 

15. »Prinzess Viktoria- Bonn« . . 1437 Oberlehrer Milach, Leutnant v. Brentano und Frau 1600 W. 

16. »Zeppelin« 1250 F. Griesbach, Arbogast 1689 O. 

17. »Le Radio Solaire II « . . 70O Capitaine Mercicr 1700 SW. 

18. »Graudenz« 1437 Hauptmann Wehrle, Oberleutnant Budde ^^000 O. 

19. »Kadetzky« 1100 Hauptmann Hinterstoisser, Frau Hinterstoisser, General- 

direktor Cassinone 2769 O. 

10. »Dresden« 1437 Architekt Wunderlich, Ingenieur Woerlen 28.'iO O. 

21. »L'A6ro m.« 859 G. Gouveloos, Houtekiet 9000 NO. 

22. »Hewald« ........ 12r0 Ref. Siicker, Fiau v. Reppert nicht gemddet. 



Die, Klassifizierung in der Gordoa Bennett- Konkur- 
renz ist keine ganz leichte Aufgabe. Ei scheint, da6 
insbesondere der Ballon »Helvetia« und seine Landung 
im Meere dem Preisgerichte, welches das Urteil zu 
sprechen hat, die Entscheidung sehr schwer macht. Es 
besteht nämlich, wie schon früher angeführt worden ist, 
die Bestimmung, daß die im Meere herabgeheoden Ballons, 
deren Landungspunkt nicht festzustellen ist, als disquali- 
fixiert zu betrachten seien. Nun scheint aber der Ort, wo 
Oberst Schaeck mit der »Helvetia« gelandet ist, sehr 
wohl bestimmbar zu sein, und außerdem macht, wie ver- 
lautet, der Schweizer Luftschiffer geltend, daß er wider 
seinen Willen von einem Schiff ins Schlepptau genommen 
worden sei. 

Ein Berliner Blatt weiß hiezu folgende Details zu melden : 
»Oberst Schaeck und sein Begleiter, Leutnant 
Messner, unterbrachen ihre Heimreise nach der Schweiz 
in Berlin und wurden von ihren Landslenten im Weißen 
Saale des Kaiserhotels gastlich begrüßt. Die beiden 
Aeronauten erklärten fibereinstimmend, daß sie gegen 
ihren Willen von dem Dampfer »Cimbria« in Schlepp 
genommen worden sind, da die Mannschaft ihre Fragen 
fälschlich als Aufforderung zur Hilfeleistung aufgefaßt 
hatte. Eine Gefahr bestand für die »Helvetia« in keiner 
Weise. Die »Helvetia« wurde durch die vorzügliche 
Führung so glänzend gesteuert, daß der Ballon bis zum 
69. Grad nordlicher Breite flog und von dort aus in süd- 
licher Richtung Norwegen erreichte, auf dessen Küste 
die Lnftschiffer landen wollten. Wasser landuogen gelten 
in der Gordon Bennett-Fahrt nicht. Angesichts der Küste, 
etwa 10 km von ihr, ließen sich die Luftschiffer auf 
2900, später auf 2000 m herunter und befanden sich so 
in absoluter Gleichgewichtslage, als sie dann den Dampfer 
bemerkten. Dieser nahm später Kurs auf sie und ergriff, 
nachdem der Ballon bis auf die Länge des Schleppseiles, 



31. Oktober. 
Letzte Nachricht: Die Jury hat dem Schweizer Ballon 
»Helvetia« (Oberst Schaeck und Leutnant Messner) den 
ersten Preis des Gordon Bennett-Bewerbes zugesprochen! 
Es sind Proteste im Anzug. 

Preisausschreiben 

der Deutschen Meteorol ogischen Gesellschaft. 

Die Deutsche Meteorologische Gesellschaft schreibt 
einen Preis von 9000 M. aus für die beste Bearbeitung der 
bei den internationalen Aufstiegen gewonnenen meteoro- 
logischen Beobachtungen, soweit sie veröffentlicht vor- 
liegen. 

Bedingungen: 

1. Es steht den Preisrichtern frei, geeigneten falls 
den Preis zu teilen. 

2. An der Preisbewerbung können sich Angehörige 
aller Nationen beteiligen. 

3. Die anonym einzureichenden Bewerbungsschriften 
sind in deutscher, englischer oder franzosischer Sprache 
zu verfassen, müssen einseitig und gut lesbar geschrieben, 
ferner mit einem Motto versehen und von einem ver- 
siegelten Umschlag begleitet sei n, der auf der Außenseite 
da<)selbe Motto trägt und inwendig den Namen und 
Wohnort des Verfassers angibt. 

4. Die Zeit der Einsendung endet mit dem 31. De- 
zember 1911 und die Zusendung ist an den Vorsitzenden 
der Gesellschaft (Geheimen Regierun gsrat Professor Doktor 
G. Hellmann, Berlin W. 56, Schinkelplatz 6) zu richten. 

5. Die Resultate der Prüfung der eingegangenen 
Schriften durch fünf Preisrichter werden 1912 in der 
Meteorologischen Zeitschrift bekanntgegeben werden. 
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DER PARISER >GRAND PRIX«. 

Seit drei Jahren wird in Paris regelmäßig im Oktober 
vom >A4ro-Club de Frapce« der »Grand Prix« arrangiert, 
ein Ballonwettbewerb,* an welchem die Elite der französi- 
schen Aeronaaten sowie auch ein oder der andere aus- 
ländische Konkurrent teilzunehmen pflegen. Wie der 
Gordon Bennett-Wettflug, so ist auch der »Grand Prix« 
ein Distanz- Wettbewerb. 

Der Schauplatz des Starts zum * Großen Preis«, dem 
wichtigsten ond populärsten Ereignis unter allen Ballon- 
wettfafarten von Paris, ist der Tuileriengarten. Sowohl der 
Park, in dessen abgesperrte Toile man gegen Entree ge- 
langt, als insbesondere die umliegenden Straßen und vor 
allem die Place de la Concorde pHegen am Tage des 
»Grand Prix« von Zuschauern selbst dann vollgepfropft 
zu sein, wenn das Wetter auch nicht gerade einladend ist. 
Man kann nun leicht erraten, daß unter so günstigen 
Witterungsumständen, wie sie heuf.r zur Zeit des großen 
aeronautischen Ereignisses — nämlich am 4. Oktober, wie 
auch an den Vortagen — herrschten, das Getriebe auf 
dem Anfstiegplatz und ringsumher in vollster Lebhaftig- 
keit sich entwickeln mußte. 

Der Reinertrag der Veranstaltung fließt der Kasse 
der »Victin.cs du Devoir« zu. Mit dem sportlichen wird 
also ein humanitärer Zweck verbunden. 

Wenn auch der »Grand Prix« durch den Gordon 
Bennett -^Wettbewerb seiner internationalen Bedeutung 
einigermaßen beraubt worden ist, so hat er dafür wieder 
als eine Art Introduktion zu dieser größten aller Kon- 
kurrenzen eine eigenartige Stellung erlangt, und es gibt 
sich stets in Fachkreisen wie im weiteren Publikum ein 
lebhaftes Interesse dafür kund. 

Das konnte man Sonntag den 4. Oktober deutlich 
sehen. Von allen möglichen Provinzklubs trafen Delegierte 
ein, um der Auffahrt der Ballons beizuwohnen, Fürstlich- 
keiten, diplomatische Würdenträger, Männer der Wissen- 
schaft — kurz eine Gesellschaft fand sich da zusammen, 
die man als »peu banal« bezeichnen konnte. An der Sciie 
des Prinzen Roland Bonaparte erschien, von ihm in diesen 
aeronautischen Kreis eingeführt, Prinz Georg von Griechen- 
land. Von bekannten Acronautengestalten erwähnen wir 
bloß: Santos-Dumont. Comie de Castillon, Henri Julliot, 
Mallet, Kommandant Bouttiaux, Komhiandant Voyer, 
Georges Juchmös, Archdeacon, Corot, Surcouf, Rousseau, 
Emile Dubonnet, Rolls, Butler, Tatin, Tissandicr, Pcyr6, 
Loreau, Ferber, Georges uud Andre Le Brun, Capazza, 
Comte de Contades, Peau de Saint-Gilles, Maurice Cou- 
vreux, Jean Ghesqui^re, Vaniman, Louis Godard, Fordyce, 



Luden Lemaire, Georges Dubois, Lady Harbort und Ma' 
dame Decugis. 

Unter anregenden Musikklängen wurden neunzehn 
Ballons gefüllt und zur Auffahrt vorbereitet. Achtzehn 
Konkurrenzbillons, deren Namen und Insassen in der 
untenstehenden Liste angeführt sind, und ein »Pilot- 
ballon«, welcher den Reigen zu eröffnen hatte. Dieser 
»Pilotballon« war der »Gay Lussac«, hors concoors, be- 
mannt mit Carton, Faure und Leblanc, den Vertretern 
Frankreichs im Gordon Bennett- Wettfliegen. 

Wie man aus der Liste der Teilnehmer ersieht, be- 
fand sich ein deutscher Ballon darunter. Als Führer des- 
selben war nrspründlich Leutnant Meckel genannt; dieser 
erhielt indes keinen Urlaub, und es sprang deshalb der 
Ersatzmann Sticker für ihn ein. 

Um 4 Uhr stieg der erste Ballon auf. In kurzen 
Zwischenpausen — durchschnittlich drei Minuten — folgten 
die anderen achtzehn. Bei dem ruhigen TVetter gingen 
die Abfahrten ungemein sanfc vor sich. Die Laftströme 
waren so unentschieden, daß die Ballons sehr abweichende 
Richtungen einschlugen. Im allgemeinen aber war der 
Kurs bei der Wegfahrt Südost bis Ost. 

Die Landungstelegramme, welche diesmal aus den ver- 
schiedensten Gegenden nach Paris kamen, melden folgendes : 

Montag den 5. Oktober um ^j^l Uhr früh mußte 
Andiä Legrand mit dem »Djinn« rasch zur Erde gehen, 
um von der gefahrenen Distanz nichts zu verlieren. Der 
Wind hatte sich gänzlich gedreht. Legrand landete in 
Breon (Yonne), bloß 124 km von Paris. 

Um 11 Uhr vormittags landete der »Charles« (Führer 
Gheude) in Serigny (Orne), um */j2 Uhr »Cambronne« 
(Führer David) in Charenton-du-Chcr, etwas später »l'Aube« 
(Führer Boivin) in Souvigny (Allier); »Almanzor« (Führer 
Delebecque) landete an der Küste des Ärmelkanals bei 
Saint-Pair, »Quo Vadis« (Führer Scheicher) bei Montsurs 
im Departement Mayenne; »Geneviive« (Führer Kapförer) 
bei St. Etienne (Indre-et- Loire) ; »A6ro-Clüb« (Führer 
Maison) bei Romorantin im Departement Cher; »Abeille« 
(Führer Decugis) Montag 8 Uhr abends in Limoges. 

Der deutsche Ballon »Overstolz« (Sticker) landete 
n?ch !25\',stündiger Fahrt in der Nähe von Renner. 

Ferner landeten: »Mouche« (Francia) in Navacelles, 
»Anjou« (Cormier) in Marcilly, »Esperance« (Bellenger) in 
St. Mntin, »Nirvana« (Bachelard) in St. Andr6 (Sa6ne-et 
Loire). »Excelsic« (Barbotte) in Plage deVains, »Limousio« 
(ßastier) in Le Chatelier, »Austerlitz« (Duthu) in Lotivigne- 
le-Desert. 

Eine besonders große Distanz, ist von kei nem der 
Ballons zurückgelegt worden. Zum Sieger dürfte M. Georges 
Blanchet erklärt werden, welcher mit sein:m Ballon 
»Centaure« (1600 m^) 37 Stunden 12 Minuten in der 
Luft blieb und bis nach Nuvacelles im Departement Gard, 
Südfrankreich, vordrang. 

Umstehend folgt eine vollständige Liste der Konkur- 
renten, ihrer Fahrzeiten und ihrer Landungsorte. 



Start-Nr. Ballon m* 

1 »Genevidve« .... 160() 

2 »Almanzor« .... 1600 

3 »Cambronne« .... 800 

4 »L'Aubc« 1240 

5 »Excelsior« . . . . 1()00 
ß »Quo Vadis« .... 1200 

7 »Austerlitz« .... KUX) 

8 »Nirvana« IG'H) 

9 »Limousin« . . . .1200 

10 »Airo-Club IL« . . 1550 

11 »Djinn« ...... KiOü 

12 »Espörance« . . . 1575 

13 »Centaure« 1600 

14 »Le Charles« . . . 1430 

15 »Overstolz« .... 1430 

16 »Abeille« IGOO 

17 »Mouche« 1600 

18 »Anjou« 1200 



Insassen 

Henry Kapförer, Erncst Zens 

Jacques Delebecque, Suzor 

Edmond David (allein) 

Boivin, Carpentier 

Ernest Barbotte, Ren6 Grosdidicr 

Andr6 Scheicher, A. Mautin 

Louis Duthu, Franz Reichet 

Edouard Bachelard, Mme. L. Buirette 

Amödee Bastier, Fillard 

L^on Maison, Wateau 

Andre Legrand, Comte J. de Missiessy 

M. Bellinger, Andr^ 

Georges Blanchet, Edmond Sirven 

Löon Ghiude, Albert Vleminex 

Sticker, Dau 

Omer-Decugis, Guillaume 

Jeau de Francia, Bienaime 

Georges Cormier (allein) 



Klub 

Acro-Club de France 
Aero-Club de France 
A6ro-Club de France 
Club Aöronautique de TAube 
Acad6mie A^ronautique de France 
Aero-Club de France 
Aero-Club de France 
Acro-Club de France 
Acro-Club de France 
A6ro-Club de France 
Aero-Club de France 
Aero-Club de France 
Aero-Club de France 
A^roClub de Belgiqne 
Deutscher Luftschiffahrt« Verband 
Aero-Club de France 
Atjro-Club de Nice 
Aöronautique-Club de France 

/ 

/ 

\ 
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Placierung 

1. 
2. 
3. 
4. 
5. 
6. 
7. 

a 

9. 
10. 

11. 

12. 
13. 
14. 
15. 

16. 
17. 
18. 



Ballon 



»Centaure« . 

»Mouche« 

»Anjou« . . 

»Abeille« 

»Esp^rance« 

»Nirvana« 

»Overstols« . 

»Almanzor« 

»Excelsior« . 

>Limoasin« . 

BAusterlitz« 



Abfahrtszeit 
Uhr Minaten 

5:18 
5:31 
5:38 



»Aube« . . 
»Cambronne« 
»Quo Vadis« 
»Geoevi^ve« 



»Charles« . . . 
>A6ro Club II « 
»Djinn« . . . . 



Landungsort Distanz stund.'^Min. 

Navacelles (Gard) 550 37 : 12 

Pelager (Loire) 435 30 : 05 

Marcilly (Charente-Inf^rieure) 397 23:00 

5:30 Limoges (Haute- Vienne) 347 2G : 20 

5 : 14 Saint-Martin d'Estreaux (Loire) 321 23 : 16 

4 : 58 .Saint- Andr6-lcD^sert (Saöne et Loire) 316 24 : 42 

5 : 26 Vieuxvy-snr-Couesnon bei Rennes ^87 25 : 14 

4 : 34 Saint-Pair bei Granville (Manche) 285 600 24 : 48 

4:46 Plage de Vains (Mont Saint-Michel) 277 24:29 

5 : 02 Le Chätelier bei Foug^res 268-500 24 : 15 
4 : 54 2 km nordlich von Louvigo^-le-D^sert 

(L-et-Vil.) 268 i:3:06 

4 : 42 SoQvigny, 12 km von Moulins (Allier) 2o6-800 21 : 18 

4 : 38 Charenton-du-Cher (Chcr) 238 20 : 52 

4 : 50 Montsurs (Mayenne) 2-26 400 21 : 40 
4:ü() Sl.-Etienne-des Gudrets bei Chäteau- 

Renault (In dre-et- Loire) 167*600 24:18 

5:22 Serigny bei Belleoie (Orne) 140 17:38 

5:07 Dhuizon (Arrondiss. de Romorantin) 125-60) 17:18 

5:10 B6on bei Joigny 124 13:20 



VOM GRAFEN ZEPPELIN. 

Das Ergebnis der Zeppelin-Sammlungen in Deutsch- 
land soll die enorme Höhe von sechs Millionen Mark er- 
stiegen haben : um *die Mittel zum Weiterexperimentieren 
braucht also die Zeppelin-Gesellschaft keineswegs verlegen 
zu sein! 

Unter dem Datum vom 1 Oktober hat Graf Zeppelin 
folgendes Rundschreiben veröffentlicht: 

»Nachdem es mir durch die Opferfreudigkeit des 
deutschen Volkes ermöglicht wurde, mein Luftschiffunter- 
nehmen auf breiterer Grundlage weiterzuentwickeln, habe 
ich unter dem Namen LuftFchiffbau-Zeppelin, Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung, in Friedrichshafen a. 6. eine 
Gesellschaft errichtet, deren geistiger Leiter ich bleibe 
nnd deren Geschäfte in meinem Sinn erledigt werden. 
Zum Geschäftsführer der Gesellschaft habe ich Herrn 
A. Colsman ernannt. Derselbe übernahm die Geschäfts- 
führung am 21. September 1908. Ich bitte, das bisher 
meinem Herrn E, Uhland geschenkte Vertrauen auf Herrn 
Colsman übertragen zu wollen. Herr Uhl.m«l verbleibt 
für die Verwaltung der Volksspende sowie meines Privat- 
vermögens nach wie vor mein treubewährter General- 
bevollmächtigter. Graf Zeppelin.« 

Über die Pläne des Grafen Zeppelin wird ferner 
mitgeteilt: »In der alten Landhalle wird gegenwärtig der 
«Zeppelin I« flugfertig gemacht, um für die bevor- 
stehenden Aufstiege in die schwimmende Reichshalle 
gebracht zu werden, wodurch der Raum für den Bau 
des »Zeppelin HI« (Ersatz »Zeppelin 11«) frei wird. Die 
alte Landhalle soll noch bis zu der im Herbst 1909 er- 
warteten Fertigstellung der neuen Halle als Bauraum 
dienen. Für das nenerworbene Grundstück sind die Pläne 
zur Planierung und Drainage in Arbeit. Es stellt sich 
dabei heraus, daß die Kosten für die Herrichtung des 
ganzen Platzes recht beträchtlich sind, denn neben der 
erforderlichen Abtragung einer nicht unbedeutenden Erd- 
erhtbnng müssen Sümpfe trocken gelegt und zwei Bach- 
läufe, die das Gelände durchschneiden, um dasselbe herum- 
geführt werden. An Hochbauten sind zunächst bestimmt 
in Aussicht genommen zwei Hallen, die auf den in der dort 
vorherrschenden Windrichtung Südwest Nordost liegenden 
beiden Schmalseiten geöffnet werden können. Mit dem 
Bahnhof werden die Hallen durch Anschlußgeleise in Ver- 
bindung gebracht. Es wird alles derart beschleunigt, daß 
im Herbst 1909 mit der Eröffnung des Betriebes im 



großen begonnen werden kann. Um Friedrichshafen dep 
Charakter einer Residenzstadt zu bewahren und ver- 
hängnisvolle Grundeigentumsspekulationen zu verhüten, 
zu denen der erwartete Zuzug von Beamten und Arbeitern 
der Zeppelinscben Neuanlage bereits Veranlassung ge- 
geben hat, wird die Luftschiffbau-Zeppelin eine größere 
Anzahl von Einfamilienhäusern für ihre Angestellten, er- 
richten. Es wird erwartet, daß die königliche Domäne, 
von der die dazu benötigten Grundstücke erworben werden 
sollen, sich entgegenkommend zeigt. Diese Häuser sollen 
an Arbeiter und Beamte zum Selbstkostenpreise mit jähr- 
lichen Ratenzahlungen abgegeben werden. Die zu er- 
füllenden Verpflichtungen werden so milde sein, daß jede 
Arbeiterfamilie in den Besitz eines eigenen Heims ge- 
langen kann « 

Auf einen persönlichen Gewinn ans der Zeppelin- 
Stiftung verzich'et der Graf gänzlich. In diesem Sinne ist 
auch jene Bestimmung abgeändert worden, die ihm einen 
Anteil an dem Ertrag des in dem Luftschiffbau-Zeppelin 
angelegten Kapitals der Stiftung sichern sollte. Weder 
der Graf noch irgend einer »einer Angehörigen werden 
pekuniäre Vorteile aus der Nationalspende ziehen. Dieser 
hochherzige Entschluß des Grafen verdient umsomehr 
Bewunderung, als ihm bei einer Gründung seines Unter- 
nehmens durch rheinische Industrielle, die vor der Kata- 
strophe von Echterdingen beabsichtigt war, ganz be- 
deutende finanzielle Vorteile zugesagt waren. 

Es heißt jedoch, daß sich Graf Zeppelin mit 300.000 
Mark aus eigenen Mitteln an dei Gesellschaft beteilige, 
deren Kapital drei Millionen Mark betragen soll. 

Berlin, 27. September, «i- Für die neue Ballonhalle 
der Luftschiffbau -Zeppelin G. m. b. H. in Friedrichshafen 
wird ebenso wie für die Beamten- und Arbeiterwohnhäuser 
ein Preisausschreiben veranstaltet, das sich auf Pläne und 
Kostenanschläge für den Neubau erstreckt. Es ist eine 
Halle geplant, in der zwei Schiffe gebaut unl unter- 
gebracht werden können. Die innere Breite der Halle 
soll 43, die Höhe 20 und die Länge 152—160 m be- 
tragen ; auch soll die Möglichkeit geschaffen sein, die 
Halle zu verlängern. Decke und Wandungen sollen möt;;- 
liebsten Schutz gegen Bestrahlung sichern, damit die 
Temperatur in der Halle eine gleichmäßige bleibt. Für 
reichliches Licht und Lüftung soll gesorgt werden. Die 
Stirnseiten sollen durch Tore, Jalousien oder ähnliches so 
zu öffnen sein, daß der ganze Querschnitt freigelegt wird. 
Von großem Interesse für die Bauindustrie wird sein, welche 
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Bauart gewählt wird, denn diese Halle wird vorbildlicli 
werden für die Hafenhallen, die schon jetzt in ver- 
schiedenen GroBstädten geplant sind. Nur wenige erste 
Firmen oder Bewerber, die mit solchen in Verbindung 
stehen, werden sur Konknrrenz zugelassen. 



Graf Zeppelin ist in der Frage der Priorität seiner 
Erfindung gegenüber dem Schwarzsehen Alnminiumballon 
mit Major Gross vom prenfiischen Lnftschifferbataillon 
in Konflikt geraten. Vor einiger Zeit brachten nämlich 
einige Blätter die Meldung, der Ruhm für das starre Luft- 
schiff gebühre dem bereits verstorbenen Agramer Ingenieur 
Schwarz. Graf Zeppelin veröffentlichte nun eine Er- 
klärung, in der er nachzuweisen suchte, da6 sein System 
mit dem Schwarzsehen nichts zu tun habe. Es heifit nun, 
daß Major Gross Zweifel an den Darlegungen Zeppelins 
geändert habe, durch die sich der Graf verletzt gefühlt 
habe. Zeppelin beabsichtige, persönliche Genugtuung zu 
fordern. 

Der »Berliner Lokalanzeiger« berichtet unterm 
26. September: 

■Ober einen Ehrenhandel zwischen dem Grafen 
Zeppelin und dem Major Gross, dem Kommandeur des 
Luftschifferbataillons, kursieren seit gestern in Berlin un- 
kontrollierbare Gerüchte. Wir haben vor mehreren Tagen 
gemeldet, dafi Graf Zeppelin Friedrichshafen verlassen und 
sich nach Berlin begeben habe. Er wohnt hier in dem 
Hotel, in dem er gelegentlich seiner Besuche in der 
Reichshauptstadt stets abzusteigen pflegt. Daß sachliche 
Differenzen zwischen Graf Zeppelin und Major Gross be- 
stehen, ist seit längerem bekannt; jene Gerüchte behaupten 
nun, Major Gross habe geäußert, dafi nicht Graf Zeppelin, 
sondern, wie unlängst ein Wiener Blatt erzählte, der ver- 
storbene Ingenieur Schwarz Erfinder des starren Luft- 
schiffes sei. Daraus sei ein Konflikt entstanden, der, wie 
die Gerüchte weiter wissen wollen, zwischen den beiden 
Militärs mit der Waffe zum Austrag gebracht werden soll. 
Da nach diesen Behauptungen ein Ehrenhandel schwebt, 
ist das Schweigen der um ihn Wissenden selbstverständ- 
lich. Also lassen sich auch weitere Gerüchte über den 
Verlauf des Konflikts nicht kontrollieren. Nach einer Ver- 
sion soll den beiden Aeronauten von mafigebendster Stelle 
mitgeteilt worden sein, sie befänden sich in der Lage von 
Offizieren vor dem Feinde, die sich erst schlagen dürfen^ 
nachdem sie ihrer Pflicht gegen die Nation genügt haben. 
Die von uns an allen in Betracht kommenden Stellen ein- 
gezogenen Erkundigungen haben bisher keine Tatsachen 
für die unbedingte Glaubwürdigkeit jener Behauptungen 
ergeben. Herr Major Gross hat auf eine gestern nach- 
mittag unsererseits an ihn gerichtete Anfrage im Gegen- 
teil auf das bestimmteste erklärt, daß ihm von allen diesen 
Dingen auch nicht das mindeste bekannt sei, und dafi er 
durchaus in Abrede stellen müsse, daß irgend eine persön- 
liche Differenz zwischen ihm und dem Grafen Zeppelin 
schwebe. Feststehende Tatsache ist also nur, dafi Graf 
Zeppelin zurzeit in Berlin anwesend ist, und daß er, wie 
wir in Erfahrung gebracht haben, im Laufe des Vor- 
mittags eine Reihe von Konferenzen mit verschiedenen 
hiesigen hervorragenden Persönlichkeiten gehabt hat.« 

Es wird ferner gemeldet, Graf Zeppelin habe wohl 
zugegeben, mit der Witwe des Erfinders Schwarz in 
Unterhandlungen gestanden zu sein; diese hätten aber 
nicht Luftschiffpläne, sondern ein Aluminiumbezugsrecht 
betroffer. 

♦ » * 

Graf Zeppelin ist am 1. Oktober bei der fünften 
Jahressitzung des Ausschusses des deutschen Museums 
für Meisterwerke der Naturwissenschaften und Technik in 
München, die vom Protektor des Museums, Prinzen 
Ludwig von Bayern, geschäftlich geleitet wurde, zum ersten 



Vorsitzenden des Vorstandsrates an Stelle des zurück- 
tretenden Geheimrates Dr. von Oechelhänser gewählt 
worden. Der Graf erschien, lebhaft von allen Seiten be- 
grüßt, in der Sitzung und hielt eine halbstündige Rede. 

Diese Rede Graf Zeppelins — der auch auf die 
Echterdinger Katastrophe zu sprechen kam — wirkte swtr 
sehr sympathisch und fand herzlichen Beifall; sachlich 
mnfi aber der Schlufi seiner Ausführungen, welcher die 
unmittelbare Ursache der Lnftschiffkatastrophe behandelt, 
von jedem unvoreingenommenen Menschen, der auch nur 
ein bifichen aeronautische Praxis besitzt, als recht be- 
dauerlicher und nicht ungefährlicher Irrtum beklagt werden. 
Graf Zeppelin erzählte von der unbeabsichtigten 
Landung: 

». . . Um die Mittagszeit kam die Schwenkung nach 
Norden ; die Sonne bestrahlte das hintere Ende des Fahr- 
zeuges, und so war immer da das Gas bedeutend dünner 
als in den vorderen Teilen, so dafi noch die weitere 
Schwierigkeit dazukam, daß, wie die Kühle des Abends 
eintrat, die Spitze nach abwärts sich senkte. Da hatte das 
hintere Ende verhältnismäfiig noch viel weniger Auftrieb, 
und es wollte mit einem Motor nicht gelingen, die Spitze 
nach abwärts zu drücken und nach abwärts zu fahren. 
Man wurde immer nach oben getrieben. Eben dieses Mo- 
ment und das Aufhören der starken Sonnenstrahlung trat 
ein, als man sich dem Rheine näherte. Es war nur ein 
Motor im Gang, der andere war durch Bruch eines Räd- 
chens, das nicht gleich ersetzt werden konnte, unbrauchbar 
geworden. Als man dem Rheine nahe kam, wareinHiIten 
mit dem einen Motor nicht möglich, man mufite vollends 
auf den Rhein heruntergehen. Es wurde dann die Stelle 
geschickt gewählt und es ist auch vollkommen gelangen.« 

Zeppelin schilderte weiter, wie man die Nachtkühle 
abwarten mnfite und dann die Fahrt fortsetzte. Bei Mann- 
heim versagte der vordere Motor vollständig. Benzin war 
für mehr als 24stündige Fahrt vorhanden, und da koontf 
man ja ruhig abwarten, was kommen würde. Die Orien- 
tierung während der dunklen Nachtfahrt gelang in see- 
männischer Weise gut, und man kam nahe der Stelle, wo 
man landen wollte. »Bei Stuttgart aber erkannten wir, 
dafi wir mit einem Motor die aufgetretene bedeutend 
stärkere Luftströmung nicht mehr überwinden konnten, 
deshalb landeten wir bei Echterdingen, und zwar gaoz 
ruhig. Später entrifi eine plötzlich von der Seite heran- 
kommende Sturm welle das Fahrzeug. . . .« 

»Man hatte noch nicht die Erfahrung von der Un- 
gleichheit der Erwärmung an beiden Enden des Luft- 
schiffes; als Gegenmittel ergibt sich eine Ausgleichung 
durch ein Laufgewicht und durch verschiebbaren Ballast. 
Der Grund für den Defekt des einen Motors konnte nicht 
ermittelt werden. Was das Losreifien des Luftschiffes an- 
belangt, so hätte die vorhandene Verankerung genügt, es 
gegen einen von vorne oder hinten, also gegen eine Spitze 
wirkenden Sturm zu halten ; gerissen ist nichts. Das Luft- 
schiff wurde vom Sturm von unten her aufgehoben und 
aufgetrieben und fortgerissen.« 

Dieser Unfall ist nun nach Zeppelin vielleicht darauf 
zurückzuführen, dafi die Tausende von Zuschauern nach 
der Laudung, im Kreise herumstehend, wie der Rand 
einer Schüssel wirkten, in welche der Sturm hineinfuhr, 
der sich dann am Luftschiff und an der gegenüberstehendea 
Masse der Zuschauer staute. Hätten alle Zuschauer dicht 
um das Luftschiff gestanden, so hätte der Sturm jedenfalls 
nicht jene verderbliche Wirkung üben können. 

Wer die Sache ohne Voreingenommenheit betrachtet, 
mufi wohl zugeben, dafi die letztere Erklärung sehr weit 
hergeholt ist! 

18. Oktober. 
Die Versuche des Grafen Zeppelin werden jet.1 
wieder aufgenommen. Über den Zeitpunkt ihres Beginns 
dringen widersprechende Nachrichten an die Offen- 
lichkeit. 
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Stattgart, 15. Oktober. — Graf Zeppelin ist uner- 
lüdlich an der Arbeit, den nenen Motorballon fertig- 
ustellen, der die Bezeichnung »Z I« (Abkürzung von 
Zeppelin I«) fuhrt. So weit über die Fortschritte der 
Lrbeiten Mitteilungen aus dem streng abgeschlossenen 
Arbeitsorte dringen, ist die äußere Ballonhülle bereits 
ollständig fertiggestellt und wird zurxelt an den Mo- 
dren gearbeitet, bei welchen die während der Luftfahrten 
ait den früheren Luftschiffen gemachten Erfahrungen ver- 
rertet werden. Auch sonst werden hinsichtlich der 
»teuerung mancherlei Neuerungen angebracht, von denen 
ich Graf Zeppelin besondere Erfolge erhofft. In den 
liebsten Tagen werden die zur Füllung der Ballonhülle 
Tforderlichen Gasmengen in eigenen Stahlzylindern nach 
?'riedrichshafen gebracht werden. Die Meldungen, daß 
(chon in den nächsten Tagen ein Aufstieg des Luft- 
HshifTes »ZI« erfolgen werde, entsprechen nicht den Tat- 
lachen, da die Fertigmontierung des Luftschiffes kaum 
loch in diesem Monate möglich sein wird. Auch sind die 
arbeiten durch die jetzige Ballonhalle sehr behindert und 
» wird zur Erlangung von geeigneten Entwürfen ein 
Preisausschreiben erfolgen. Das neu zu erbauende Ballon- 
gebäude soll aus zwei Hallen bestehen, damit die Her- 
stellung von Motorballons nicht behindert sei. Graf 
Zeppelin hofft, daß es ihm dann möglich sein wird, in 
einem Jahre acht Motorballons herstellen zu lassen. Dieser 
Tage hat die neuerstandene Anlage bei Manzell Piinz 
Heinrich von Preußen besichtigt, der sich zwei Tage da- 
selbst aufhielt und die Fortschritte im Baue des neuen 
Luftschiffes eingehendst sich durch den Grafen Zeppelin 
erklären ließ. Auch Ingenieur Dürr und der neuernannte 
Direktor Colsmann wurden vom Prinzen um technische 
Details befragt. Dem Grafen Zeppelin gegenüber äußerte 
sich der Prinz, daß Kaiser Wilhelm mit dem lebhaftesten 
Interesse seine Arbeiten verfolge und sich freue, daß die 
Arbeiten einen so raschen Fortgang nehmen. Sollten die 
Ergebnisse der Probefahrten mit dem neuen Luftschiffe 
befriedigende sein, sei es eicht ausgeschlossen, daß auch 
Kaiser Wilhelm eine Probefahrt mitmachen werde. 

Berlin, 17. Oktober. — Aus Stuttgart wird dem 
»Lokalanseiger« gemeldet: Graf Zeppelin ist unpäßlich 
geworden und er dürfte einige Tage das Zimmer hüten. 
Der Aufstieg des Ballons »Zeppelin I« wird also nicht 
vor dem 20. d. M. stattfinden. Der Vertreter des Reichs- 
amtes des Innern trifft heute in Friedrichshafen ein. 

Der rekonstruierte »Zeppelin I« hat nach Einsetzung 
eines weiteren Gliedes, beinahe die Länge des bei Echter- 
dingen verunglückten »Zeppelin 11«, nämlich 136 m. Sein 
Durchmesser beträgt 11*7 m, während der des verun- 
glückten Ballons 13 m betrug. Das rekonstruierte Luft- 
schiff wird also wesentlich schlanker erscheinen. Der In- 
halt ist 12.500 m^ Man rechnet darauf, daß, wenn das 
jetzige Herbstwetter anhält, der »Zeppelin I« im stände 
ist, eine Fahrt bis zu 30 Stunden auszudehnen, für welche 
Zeitdauer er Betriebsmaterial aufnehmen kann. An 
solchem und anderen Nutzlasten, wie Ballast, vermag er 
etwa 2500 kj^ zu heben und außerdem noch eine Mann- 
schaft von zwölf Köpfen aufzunehmen. Außer durch seine 
Schlankheit unterscheidet sich der »Zeppelin 1« noch vom 
»Zeppelin II« dadurch, daß er kein Hecksteuer hat, son- 
dern durch Jalonsiesteuer gelenkt wird, und daß diese un- 
gekuppelt, das heißt, jedes für sich bewegbar i.st und 
beide weiter vom Schi ffsköi per abgerückt sind. Das Luft- 
schiff fahrt wieder seine beiden alten Motoren von je 86 
Pferdekrälten. Ob und wohin eine längere Reise unter- 
nommen werden soll, wird erst uach den Probeflügen 
bestimmt und hängt zum Teil von den Wünschen der 
Regierung ab. 

Graf Zeppelin geht mit der Absicht um, für die Zu- 
kunft das Benzin als Brennmaterial auszuschalten und 
durch Generatorgas zu ersetzen, wie es im Betrieb statio- 
närer Motorenanlagen bereits seit längerer Zeit aus 
Gründen der Materialersparnis geschieht. Zu diesem Zweck 
hat der Graf auf seiner Jacht »Württemberg« vorläufig 
eine Generatorgasanlage neuen Systems eingebaut und 
läßt mit dieser auf dem Bndensee umfangreiche Versuche 
aostellen. Um ferner die statischen Elektrizitätserscbei- 
nangen und Funkenbildung an Drahtgestell und Gondel, 



die als unmittelbare Veranlassung für die Katastrophe von 
Echterdingen anzusehen sind, herabzumindern, denkt Graf 
Zeppelin, wo es angängig ist, in der Folge das Aluminium 
durch das leichte Holz einer amerikanischen Fichte, das 
für diesen Zweck in eigenartiger Weise bearbeitet wird, 
zu ersetzen. Die dahinzielenden Eiperimente sind jedoch 
noch nicht als abgeschlossen zu betrachten. 

20. Oktober. 
Friedrichshafen, 19. Oktober, abends. — Gestern ist das 
bisher so sonnige Wetter plötzlich umgeschlagen und ein 
rauher Ostwind, der die Bäume beinahe über Nacht ent- 
laubt hat, dürfte den Aufstieg des »Zeppelin I« etwas 
verzogern. Graf Zeppelin besuchte heute die Werkhalle in 
Manzell mit seinen Beratern, um das Luftschiff nochmals 
zu besichtigen. Man beschloß, erst das Abflauen des 
heftigen Ostwindes, der den Ballon beim Herausbringen 
aus der feststehenden Werkhalle gefährden könnte, abzu- 
warten, ehe mit der Füllung der Gaszellen begonnen 
wird. Sollte der Wind sich morgen legen, so wird man 
mit der Füllung beginnen, und da diese nur etwa sechs 
Stunden beansprucht, so dürfte das Luftschiff Mittwoch 
die feste Halle verlassen und nach einem kurzen Ausflug 
in die schwimmende Reichsballonhalle einfahren. Die 
Hotels in Friedrichshafen sind bereits wieder mit Fremden 
überfüllt. 

Berlin, 20. Oktober. — Über die Zukunftspläne des 
Grafen, beziehungsweise der Zeppelin-Gesellschaft machte 
kürzlich der Direktor des Zeppelin- Bureaus, Herr Cossmann, 
einem Korrespondenten der »B. Z. am Mittag« folgende 
Mitteilungen : »Wir wollen vorher die Abnahme der Luft- 
schiffe I und II durch das Reich abwarten, ehe wir end- 
gültige Entschließungen für die Zukunft fassen. Es ist 
möglich, daß das Reichsamt des Innern nach der Ab- 
nahme dieser beiden ersten Luftschiffe noch den Bau 
weiterer Luftschiffe für das Reich verlangen wird, diesen 
Anforderungen des Reiches soll in erster Reihe ent- 
sprochen werden. Dann erst wird man darangehen können, 
das Zeppelin-Luftschiff als ein Verkehrsmittel auszugestalten. 
Eine ganze Reihe von Gesellschaften hat Bestellungen 
auf Luftschiffe bei uns gemacht. Von diesen Gesellschaften 
mochte natürlich auch jede zuerst berücksichtigt werden. 
Sie wollen die Luftschiffe zu einer Art von Gesellschafts- 
reisen durch die Lüfte benützen. Dem Ansuchen einer 
Reihe von Städten wegen des Baues von Lufischiffhallen 
wird erst entsprochen werden können, wenn unsere eigene 
Doppelhalle, mit deren Bau anfangs Jänner begonnen 
werden soll, fertiggestellt sein wird. Das wird etwa im 
Herbst 1909 der Fall sein. In drei bis fünf Jahren sind 
wir aber wahrscheinlich schon so weit, daß man mit 
einem Zeppelinschen Luftschiff eine Reise durch das 
Deutsche Reich wird unternehmen können. Das mag dem 
Laien heute phantastisch klingen, aber die Zeppelin-Gesell- 
schaft hat bereits einen Plan für eine Ruudfahrt durch 
Deutschland ausgearbeitet. Wir denken uns etwa folgende 
Reise : Von Friedrichshafen über Mannheim, Mainz, Köln , 
Bremen und Hamburg nach Berlin, von Berlin über Leipzig 
und Stuttgart zurüde nach Friediichshafen. An einer 
solchen Rundreise durch die Lüfte würden etwa 30 Per- 
sonen teilnehmen können, die in der Gondel bequem 
Platz finden. Das ist freilich heute noch Zukunftsmusik, 
aber von der Verwirklichung dieser Ideen ist man in der 
Zeppelin-Gesellschaft überzeugt. Solche Reisen mit dem 
Luftschiff werden dann Mode sein und wer etwas auf sich 
halten und zur Gesellschaft wird gewählt werden wollen, 
der wird einen solchen Aufstieg gemacht haben müssen.« 

Die Gerüchte, daß Graf Zeppelin unwohl sei, sind 
falsch; er arbeitete heute den ganzen Tag in der Halle. 
Es herrscht hier großer Fremdenzustrom ; abends sind 
Prinz Alexander von Oldenburg und mehrere russische 
Aristokraten angekommen. Geheimrat Lewald vom Reicbs- 
amt des Innern ist bisher nicht eingetroffen, ebensowenii: 
die Offiziere des Generalstabes. Mittwoch findet wahr- 
scheinlich nur ein Probeaufstieg statt, dem Donnerstag; 
oder Freitag eine längere Fahrt folgen soll. 

22. Oktober. 

Friedrichshafen, 20. Oktober, abends. — Mit der 
Füllung der Ballonetle soll xelw^«ä. \it^wvxÄÄ h»«^^^^. '^'^ 
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ist Gas in gro6en Mengen zu Nach füll nngen fnr eine 
Reihe von Flügen vorhanden, die sich bis in die erste 
Hälfte des November ausdehnen dürften. Man erwartet 
bestimmt, da6 der vZeppelin I« infolge seiner jetzigen 
schlankeren Form und größeren Länge eine bedeutend 
größere Geschwindigkeit als bei den früheren Aufstiegen 
entwickeln wird. Die früher nie mit derartiger Schärfe 
gehandhabte AbschlieBung der Manzeller Werke sowohl 
zu Wasser als auch zu Jjinde hat zu allerhand Ver- 
mutungen Veranlassung gegeben, wonach das rekonstruierte 
Luftschiff mancherlei Überraschungen bereiten soll. Zu 
den nun beginnenden Probeflügen des »Zeppelin I< sind 
offizielle Einladungen nicht ergangen, erst wenn das Luft- 
schiff seine Probe bestanden hat, erwartet man die Reichs- 
kommission und andere offizielle Persönlichkeiten zur Be- 
sichtigung. Von fürstlichen ßesuchen ist nur der des 
Prinzen Heinrich mit Bestimmtheit zu erwarten. Einer 
dem hiesigen Hof zugegangenen Nachricht zufolge triflft 
nämlich der Prinz am Sonntag hier ein. Wenn man hier 
auch keineswegs überrascht sein würde, falls der Bruder 
des Kaisers einen Aufstieg mitmachen würde, so ist doch 
noch nichts über seine Absichten in dieser Beziehung 
l>ekannt. Wie gestern gemeldet, ist zu den Probeflügen 
Herzog Alexander zu Oldenburg, ein Vetter des Zaren, 
bereits hier eingetroffen. Der Wind hat sich im Laufe 
des Nachmittags gelegt und der Himmel über dem See 
lieginnt sich aufzuhellen. 

Friedrichshafen, 21. Oktober, mittags. — Die 
württembergische Hofhaltung in Friedrichshafen scheint 
sich jetzt auf einen Besuch sowohl des Prinzen Heinrich 
als auch des Kronprinzen einzurichten. Letzterer wird 
Montag erwartet und dürfte ein oder zwei Tage verweilen. 
E* heißt, da6 der Kronprinz und sein Onkel einen Auf- 
stieg im »Zeppelin I« unternehmen werden. — Mit der 
Füllnng der Gaszellen wurde heute morgen begonnen, 
nachmittags wird sie beendet' sein. Der erste Aufstieg 
flndet womöglich morgen früh zwischen 8 — 9 Uhr statt, 
auch Freitag und Samstag dürften weitere Versuchsfahrten 
unternommen werden, da Graf Zeppelin den beiden Prinzen 
.im Montag ein nach jeder Richtung hin erprobtes Fahr- 
zeug vorführen will. In Fachkreisen gewinnt hier die 
Ansicht immer mehr Boden, daß der rekonstruierte 
»Zeppelin !• alle seine Vorgänger an Leichtigkeit des 
Fluges und Gehorsamfahigkeit übertreffen werde. 

28. Oktober. 

Der für den 22. Oktober geplante Aufstieg mußte 
wegen stürmischen Wetters verschoben werden. 

Berlin, 22. Oktober. — Der »Berliner Morgenpost« 
wird aus Friedrichshafen berichtet : Graf Zeppelin wurde 
vom Obersten des Regiments, dem der Graf ä la suite 
zugeteilt ist, nach Berlin berufen und ist bereits heute 
abends abgereist. Die Berufung Zeppelins hängt mit den 
Differenzen zwischen ihm und dem Major Gross, dem Er- 
bauer des Militär-Lenkballons, wegen der Priorität der 
Erfindung zusammen. Ein Duell wird voraussichtlich 
morgen in Berlin staltfinden. Graf Zeppelin übertrug die 
Oberleitung des Ballonaufstieges dem Oberingenieur Dürr. 
Der Aufstieg wird morgen erwartet. 

24. Oktober. 

Wie schon gemeldet, mußte am 22. Oktober die für diesen 
Tag geplante Auffahrt des Zeppelin- Ballons unterbleiben. Man 
gedachte nicht eine offizielle Prüfungsfahrtj sondern einen 
sogenannten »Werksiättenaufstieg« /.u veranstalten, um sich 
SU vergewissern, daß alles klappt. Der Aufstieg mußte wegen 
des ungemein stürmischen Wetters verschoben werden. 

Friedrichshafen, 22. Oktober, mittag. — Hier herrscht 
auf dem See ein furchtbarer Sturm. Wenn der Wind sich 
nicht legt, kann der Aufstieg heute nicht stattfinden. Vor 
vier Uhr kann er auf keinen Fall erfolgen, und wrim 
der Ballon doch noch eine Fahrt unternehmen sollte, 
kann es sich nur um eine einstündige Versuchsfahrt 
handeln, bei der der Ballon von der alten Halle zur 
ncnen im See gebracht wird. 

Berlin, 5f2. Oktober. — Aus Friedrich shafen wird 
ipit nachmittags telegraphieit : Auf der Werft von Man- 
ul^ wartet eine titchtgedr'dngte Menschenmcngi' auf den 



Aufstieg des Ballons »Zeppelin I.« ; bis zur Stunde aber ver- 
geblich. Ein gesteigerter Nordostwind verhindert die Heraus- 
bringung des Luftschiffes aus der alten Ballonhalle und 
den Aufstieg. Die Drachenstation hatte mittags in einer 
Höhe von KK) m eine Windstärke von 11—12 m in der 
Sekunde festgestellt. Der Wind ist so stark, daß bei 
dieser Konstatiernng mehrere Drachen abgerissen wurden. 
Das Dampfboot »Königin Charlotte« liegt vor der alten 
Ballonhalle. Ein Aufstieg ist sehr unwahrscheinlich. 

Friedrichshafen. 22. Oktober, abends. — Der Auf- 
stieg muf^ite verschoben werden, weil eine Ausfahrt aus 
der festen Halle infolge der herrschenden Windstärke und 
Windrichtung unmöglich war. Der Wind hätte, wenn der 
Ballon teilweise aus der Halle herausgebracht worden 
wäre, ihn von der Seite getroffen und gegen die Halle 
gedrückt, so daß unter Umständen eine Katastrophe ein- 
getreten wäre. 

* * * 

Über den Aufenthalt des Grafen Zeppelin in Berlin 
sowie über die angebliche Duellaffäre mit Major Gross 
berichtete der »Berliner Lokalanzeiger« am 2.'». Oktol>er 
folgendes : 

»Graf Zeppelin ist heute früh um 8 Uhr mit dem 
D-Zuge aus Friedrichshafen hier eingetroffen und im Palast- 
holel abgestiegen. Der Graf stattete im Laufe des Vor- 
mittags dem Generalmajor Dedo von Schenk und mehreren 
anderen ihm nahestehenden Per:iönlichkeiten Besuche ab. 
Die Anwesenheit des Grafen in Berlin hat wieder die 
Fabel von einem zwischen ihm und Major Gross schwe- 
benden Ehrenhandel aufleben lassen. Heute in der Mittag««- 
stunde verbreitete sich sogar dis Gerücht, das Duell habe 
stattgefunden und Graf Zeppelin sei dabei gefallen. Unsere 
Telephon zentrale hatte eine halbe Stunde lang lediglich 
damit zu tun, teilnahmsvolle Fragesteller zu befriedigen. 
Wir wollen deshalb gleich hier ausdrücklich erklären, 
daß Graf Zeppelin lebt, daß er sich der besten Gesund- 
heit erfreut und der angebliche Zweikampf nie und nirgends 
stattgefunden hat. Nichts liegt vor, was einen Anhalts- 
punkt dafür geben könnte, daß der heutige Berliner 
Besuch des Grafen mit solchen oder ähnlichen Dingen in 
Verbindung gebracht werden könnte. Im Gegenteil: eine 
Persönlichkeit, die zu den intimsten Vertrauten des Grafen 
zählt, gab uns heute die bestimmte Versicherung ab, »daß, 
wenn überhaupt jemals Unstimmigkeiten zwischen Graf 
Zeppelin und Major Gross bestanden hätten, diese längst 
beseitigt seien.« Und somit dürfte wohl die diesmalige 
Anwesenheit des Grafen lediglich mit rein geschäftlichen 
Angelegenheiten zusammenhängen, über die, wie uns von 
unterrichteter Seite gesagt wird, vermutlich schon in 
nächster Zeit Näheres bekannt werden wird. Graf Zeppelin 
verläßt heute abends wieder Berlin, um nach Friedrichs- 
hafen /.urückzufahren.« 

Graf Zeppelin begab sich auch nach dem Reichsamt 
des Innern und hatte eine längere Konferenz mit dem 
Staatsminister von Bethmann-Hollweg. In dieser Konferenz 
wurden die Einzelheiten des ferneren Aufstiegprogramms, 
soweit sie für das Reich als Erwerberin des Luftschiffes 
in Betracht kommen, beraten. Ein Termin für den ent- 
scheidenden Aufstieg wurde jedoch noch nicht festgesetzt. 
Der Staatssekretär hatte seit dem Tag von Echterdingen 
noch keine Gelegenheit gehabt, mit Graf Zeppelin zu- 
sammenzukommen, so daß die diesmalige Begegnung 
beiden Herren sehr willkommen war. 



Während (iraf Zeppelin in Berlin weilte, hat in 
Kriedrichshafen sein Luftschiff am 23. Oktober einen ge- 
langenrn Aufstieg gemacht. Der Sturm hatte sich gelegt. 
Um 1 Uhr Bf) Minuten verließ das Luftschiff bei fast 
völliger Wind>tille die Werkhalle. Von der auf Pontons 
ruhenden Brücke verladen, wurde es durch das Motorboot 
»Weiler« etwa HiX) /// von der Werkhalle abgeschleppt 
und stieg dann, dem Lande zugewandt, langsam in die 
Höhe in der Richtun? Friedrichshafen. Das Lufi schiff 
umkreiste in weitem Bogen die Stadt, deren Bevölkerung 
ihm zujubelte, und nahm dann den Weg am Schlosse 
vorbei. Aufder Schlütiterra!».se stand der König und grüßte. 
Die K«inij^in foU' e dfni Lufi-chiff in der »l^ondwiramur«. 
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■^ppelinl.« begann nun eine Schnelligkeit zu ent- 
wickeln, die ihm niemand sngetraut hatte. Man mochte 
sie anf über 50 km pro Stunde schätaen. In wenigen Mi- 
nnten schon stand das Luftschiff wieder über Manzell, 
kreiste einige Male, dann senkte es jäh die Spitse nach 
dem See» und in einem Winkel von über 80 Grad sah 
man es die erstaunlichsten Übungen ausfuhren, bald 
wendete es sich nach links, bald nach rechts, bald senkte, 
bald hob es sich. 

So gehorcht der w«i6e KoloB den winsigen Hohen* 
steuern, deren leise Bewegungen man nur mit einem 
scharfen Glase wahrnehmen kann. Noch augenscheinlicher 
sind die Wirkungen der beiden kleinen Jalousiesteuer, 
die, zwischen den Stabilitätsflossen am Bng angebracht, 
das Hecksteuer ersetzt haben. Durch einfaches öffnen 
oder Schließen, bald der rechten, bald der linken Jalousie, 
wird dem gehorsamen Kolofl die Richtung gegeben. Man 
wird wohl nie zu der Steuerung des »Zeppeln II.« zurück- 
kehren. 

Die schlankere Form und die große Agilität lassen 
die kolossalen Dimensionen des Fahrzeuges ganz ver- 
gessen, wenn man es graziös durch die Lüfte ziehen sieht. 
Seltsaiperweiae schien es auch den Vögeln trotz seines 
trommelartigen Geräusches keine Angst zu machen, denn 
eine Weile fuhr es mitten in einem Zuge vieler tanzender 
gAedcrter Wanderer dahin, ohne diese, wie durch das 
Glas zu beobachten war, auch nur im geringsten zu stören. 
Von Farbe ist »Zeppelin I.« den grauen Regenwolken, 
wie sie so oft über dem Bodensee stehen, sehr ähnlich. 

In der vorderen Gondel befand sich Ingenieur Dürr 
und der junge Graf Zeppelin, die von dem abwesenden 
Elfinder mit der Führung betraut waren. Neben diesen 
sah man auch noch vier andere Personen, während die 
hintere Gondel mit drei Monteuren besetzt war. Im ganzen 
trug das Luftschiff also neun Personen. Einen sogenannten 
Salon, wie ihn »Zeppelin II.« in der Mitte des die 
Gondel verbindenden Längsganges hatte, gibt's hier nicht. 

3Vs Stunden dauerten die Übungen, die »Zeppdin I.« 
ausführte. Er beschrieb grofie Bogen, die ihn bald bis 
nach Rorschach , bald bis hinauf nach Ravensburg 
führten, und das Publikum wurde nicht müde, ihn ansu- 
stannen und ihm zaznjubeln. 

Zahlreiche Motoijachten und Ruderboote um- 
schwärmten die Halle, als das Luftschiff sich gegen 5Vs Uhr 
zum Abstieg ans der Hohe anschickte. Es hatte vorher 
Zeichen' mit einer grünen Flagge an die Ballonhalle 
gegeben, die mit einer roten Flagge beantwortet wurden. 
Inzwischen hatte man auch den Pontonschlitten von der 
Werkhalle nach der schwimmenden Halle übergeführt, 
und die Einfahrt vollzog sich so glatt wie alle übrigen 
Manöver. 

Die Belastung des »Zeppelin I.« ist bei dieser Fahrt 
folgende gewesen: Neun Personen, 910 Jkg' Benzin und 
i05() i^ Ballast. Da die beiden Motoren in einer Stunde 
50 k^ Benzin brauchen, war der Ballon für eine neuozehn- 
stündige Fahrt ausgerüstet. Ballast ist nicht ausgeworfen 
worden. Der Ballon ist durch dynamische Mittel gestiegen 
und gelandet. 

25. Oktober. 

Gestern, am 24. Oktober, fuhr das Zeppelinsche 
Luftschiff zum zweiten Male auf. 

Kurz vor 2 Uhr verliefi der »Zeppelin I.« die Halle, 
hob sich mit Eleganz empor und nahm seinen Weg direkt 
. f Friedrichshafen, über das es schon sieben Minuten 
! läter in Richtung nach Bregenz hinwegfuhr. Plötzlich 

indte sich der Ballon anf Rorschach zu, indem er sich 
] kie an das schweizerische Ufer hielt. Der Ballon ent- 

iwand nun den Blicken der Beobachter in Friedrichs- 
: afen. Erst um 3 Uhr 5 Minuten kam er wieder in Sicht ; 
1 an sah, wie er sich deutlich vom Nebel abhob. Dann 
I g er in südöstlicher Richtung weiter. Es war inzwischen 
I »klich kalt geworden, auch herrschte über dem See ein 
; »mlich starker Wind, während es auf dem Lande fast 

indstill war. Um 3V4 Uhr kam das Luftschiff wieder 
I her auf den See zu, lag eine Zeitlang ruhig über dem 

'asser, flog dann wieder gegen Friedrichshafen hin, stieg 

deutend in die Höhe — es mögen annähernd 400 m 



gewesen sein — fuhr um Vs^ U^' wieder auf das Schloß 
zu und schliefilich nochmals landeinwärts. Um 3*/^ Uhr 
kehrte der Ballon zurück und flog der Halle zu, die er 
umkreiste. Gegen 4 Uhr senkte er sich auf die Werft 
nieder und bald darauf lagen die Gondeln auf dem Wasser. 
Die Bergung gestaltete sich ziemlich schwierig, da das 
Luftschiff in schiefem Winkel auf die Halle zu nieder- 
ging und diese sich mehrfach drehte. Um 4 Uhc 20 Min. 
war der Ballon geborgen. 

* 

In Echterdingen ist am 24. Oktober an der Unfalls - 
stelle des Ballons det Zeppelin-Gedenkstein enthüllt worden. 
Dem »Berliner Lokalanzeiger« wurde aus Stuttgart hier- 
über folgendes berichtet: 

»Das graue und unfreundliche Wetter hat die Ein- 
weihung des Zeppelin-Gedenksteines bei Echterdingen zu 
einem weniger imposanten Fest werden lassen, als man 
es nach den groflen Vorbereitungen und der Bedeutung 
der Feier hätte erwarten dürfen. Um 3Vi Uhr ordnete 
sich der Festzug vor dem Rathause. Voran zog die Kapelle 
des Ludwigsburger Ulanenregiments, darauf folgten die 
Schulkinder, die Feuerwehr und Festgäste und Vereine. 
Die Feier auf dem Festplatze wurde durch einen Choral 
der Mnsikkapelle eingeleitet, worauf die Schulkinder ein 
Lied sangen. Dann hielt Schultheifi Stehle an die in- 
zwischen ziemlich zahlreich eingetroffenen Gäste eine Be- 
grüßungsansprache. Pfarrer Dettinger hielt die Festrede. 
Er erinnerte darin an die große Fahrt, an die Landung 
bei Echterdingen und an den Schicksalsschlag, der den 
Grafen durch die Vernichtung des Luftschiffes getroffen 
habe. Mit einem begeisterten Hoch auf den Grafen schloß 
die Rede. Inzwischen war die Hülle von dem mächtigen, 
weißen Sandsteinblock gefallen. Er trägt auf einer Seite 
das von Wilhelm Zimmer modellierte Bild Zeppelins. Da- 
neben stehen die Worte: »Hier landete am 5. August 
1908 Graf Zeppelin zum ersten Male auf festem Boden.« 
Die Rückseite des Steines zeigt eine Plakette, die die 
Bezwingung der Luft versinnbildlicht.« 

Prinz Heinrich als Passagier. 

28. Oktober. 

Montag den 26. Oktober ist der »Zeppelin I.« zum 
ersten Male unter persönlicher Leitung des von Berlin 
nach Friedrichsbafen zurückgekehrten Grafen Zeppelin 
aufgestiegen, und zwar vor der Reichskommission. 

Bei ideal schönem Wetter wurde um 11 Uhr das 
Luftschiff mit Hilfe des Doppelschraubendampfera »Weller« 
leicht und sicher aus der Halle gebracht und stieg nach 
nicht ganz vier Minuten, in denen es auf den Pontons 
abgeschoben wurde, sofort kerzengerade in die Luft. Neun 
Personen hatten in den Gondeln Platz genommen, darunter 
auch die Gattin des Professors Hergesell. Ruhig und 
sicher machte das Luftschiff eine Reihe der verschiedensten 
Manöver, umkreiste mehrfach die Halle, indem es bald 
höher stieg, bald ganz auf den See herabging, so daß die 
vordere Gondel fast das Wasser berührte. Die Steuer ge- 
horchten augenscheinlich bei allen Manövern ausgezeichnet. 
Einige Minuten lang manövrierte das Luftschiff ganz dicht 
über dem Wasserspiegel, hob sich dann wieder und 
schlug die Richtung nach dem schweizerischen Ufer ein, 
fuhr lange Zeit an diesem entlang, wendete sich wieder 
dem See zu und ließ sich endlich, gegen Vi^ Übe* ^^^' 
mählich auf den Seespiegel herab. Die rManzell« und 
»Württemberg« nahmen das Luftschiff ins Schlepptau 
und zogen es nach der Halle. Leicht glitten die Gondeln 
dabei über das Wasser hin, und kurz nach 1 Uhr war 
die Bergung bereits beendet. Der Aufstieg ist in jeder 
Hinsicht vorzüglich verlaufen. Als Graf Zeppelin nach der 
Auffahrt zum »Deutschem Hause« zurückkehrte, brachte die 
zahlreiche Volksmenge ihm eine begeisterte Ovation dar. 

Am gleichen Tage ist Prinz Heinrich von Preußen 
in Friedrichshafen eingetroffen. Die Nachricht, daß er an 
einer Fahrt des Zeppelinschen Luftschiffes teilnehmen 
wolle, hat einen ungeheuren Fremdenzulauf hervorgerufen. 

Der geplante Aufstieg des Prinzen vollzog sich am 
27. Oktober. Graf Zeppelin leitete das Luftschiff selbst ; 
auch sein Neffe nahm an der Fahrt teil. 
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Um V2II Uhr verliefi der HalloD die Halle, zog 
von den Pontons ab und erhob sich mit der gewohnten 
Sicherheit. Prinz Heinrich hatte mit dem Grafen Zeppelin 
nnd dem Ingenieur Dürr in der vorderen Gondel Platz 
genommen. Ein mehrtausendstimmiges »Hurra!« drang 
von den Ufern und den vielen Booten zn dem schwebenden 
Koloß empor, dessen Insassen durch Tücherschwenken 
antworteten. Das LuftschiiV nahm zuerst seinen Weg über 
die Halle, die es in einer Hohe von GO m überflog. Dann 
strebte es im Scheine der Mittagssonne dem Linde zu 
in der Richtung gegen Fischbach. Etwa 200 m hoch 
schwebte der Ballon über den Wald dahin. Hinter Meers- 
barg änderte er bald seinen Kurs, kreuzte die Bahnlinie 
Friedrichshafen— Ueberlingen und stieg wiederum höber. 
Der Flug ging dann weiter landeinwärts. Von ferne er- 
schien dann das Luftschifl' nur noch als langer weißer 
Strich im Dunst und nach etwa IViStündiger Fahrt ver- 
schwand es kurz vor VI Uhr über dem Walde hinter 
Fischbach im Nebel. Aus dem Umstände, daß Graf 
Zeppelin ziemlich viel Proviant auf die Reise mitge- 
nommen hat, und das Wetter zu einer längeren Fahrt 
das denkbar günstigste war, ließ sich schon auf eine 
größere Reisedauer schließen. 

In der Tat wurde eine schone, große Tour ausge- 
führt, wie folgende Depeschen meldeten: 

Friedtichshafen, 27. Oktober, 3 Uhr nachmittags. — 
Das Luftschiff ging von Immenstadt kommend bei Meers- 
burg an den Ueberlingcr See und kam um 11\', Uhr in 
Sicht der Stadt Ueberlingen, die es in etwa 260 m Höhe 
überflog. Dann zog es nach Ludwigshafen am See weiter 
auf festes Land und schlag die Richtung nach Singen 
ein, wo es, am sagenumwobenen Hohentwiel vorbeifahrend, 
die Richtung über Gotmadingen längs der Bahnlinie nach 
Schaffhansen nahm. Dann zog es nach dem Rheinfall, 
wo es mittags um 1 Uhr eintraf. In kurzem Bogen 
wendend, trat es dann die Rückfahrt über Dieseohofen ' 
und Stein a. Rh. an, war um ^',2 Uhr in Stein, um 
^/^2 Uhr in Steckborn, kam ' um 2 Uhr f) Minuten in 
Konstanz an. In majestätischem Fluge zog das Luftschiff 
über die Stadt hinweg, von Tausenden von Menschen, die 
auf den Straßen und Dächern sich angesammelt hatten, 
mit Hurrarufen und Tücherschwenken begrüßt. Das Luft- 
schiff hat zwischen Schaffhausen nnd Konstanz eine Ge- 
schwindigkeit von 50 km in der Stunde entwickelt. 

Friedrichshafen, 27. Oktober. — Während der ganzen, 
fast sechs Stunden dauernden Luftreise des Prinzen Hein- 
rich im Zeppelin - Luftschiffe hat sich nicht ein einziger 
störender Zwischenfall ereignet; tadellos funktionierten 
die Motoren, Steuer und alle anderen Maschinerien. 
Ganz besonders bewunderte Prinz Heinrich den nie ver- 
sagenden Gehorsam der Höhensteuer. Mehrere Male ver- 
ließ er im Laufe der Fahrt die vordere Gondel und begab 
sich nach der hinteren. Viele Kilometer weit führte der 
Prinz selbst das Flugschiff durch die Luft und ließ es 
allerlei Übungen machen. Gegen 1 Uhr, als man die 
Rheinfälle von Schaffhausen hinter sich hatte, wurde ein 
Frühstück mit einem Glase Portwein eingenommen. Sehr 
beklagte Prinz Heinrich den starken Nebel, der die Aus- 
sicht auf die wundervolle Hcrbsllandschaft behinderte. 
Ein Abstecher nach Ravensburg mußte unterbleiben, weil 
man da in ganz undurchdringlichen Nebel hineingeriet, 
aus dem das Luftschifli' erst in der Höhe von Meersburg 
wieder heraustrat. Der Prinz freute sich außerordentlich 
über den enthusiastischen Empfang, der von allen An- 
wohnern des Bodensees dem majestätisch durch die Luft 
heranziehenden Besuche bereitet wurde. Wo nur ein Aus- 
sichtspunkt, eine Landzunge oder ein Bergvorsprung war, 
war er dicht besetzt mit frohen Menschen. Gerne hätte 
der I*rinz einen Giuß an seinen kaiserlichen Bruder ge- 
schickt, aber man hatte kein geeignetes Schreibmaterial 
au Bord. «So sicher wie auf seinem eigenen Flaggschilfe«, 
sagte der Prinz zu seiner Umgebung, fühle er sich unter 
Zeppelins Fuhrung in der Luft. Prinz Heinrich tat auch 
die Äußerung, er möchte gerne noch länger in Friedrichs- 
hafen bleiben und einige weitere Fahrten mitmachen, 
aber seine Zeit erlaube ihm dies nicht. 



30. Oktober. 
Am 29. Oktober vollführte Graf Zeppelin mit dem 
präsumtiven Thronfolger Württembergs, dem Hersog 
Albrecht, eine schöne, dreistündige Fahrt im aZ. I.«. Um 
3 Uhr nahm der Ballon seinen Weg in die Lüfte, über- 
querte das Seegebiet, passierte Ravensburg, Weingarten 
und Waldsee. Der Heimweg wnrde über Wolfegg ge- 
nommen, an Sommersried vorbei. Bei Lindan wurde der 
Bodensee wieder erreicht. Mittlerweile war die Dämme- 
rung hereingebrochen und die Landung Tollzog sich um 
G Uhi bei nächtlicher Dunkelheit, durch das interessante 
Spiel der Signallichter geleitet, vollkommen glatt. 



VON WILBUR WRIGHT. 
NEUE REKORDS ZU ZWEIT. 

28. September. 
Der Inhaber des Weltrekords der Aviatik hat sichjsH 
nach seinem großen Erfolg vom 21. September nicht etwa.flEs 
auf die faule Haut gelegt. Daß er am 23. Septemlyr-s: 
eine Art Bestätigung seines überlegenen Könnens gelieferte 
hat, indem er nahezu eine Stunde lang flog, haben wir^ 
bereits berichtet. 

Am 25. September hat nun Wilbur Wright inK3 
Auvours abermals schöne Proben seiner und seines Aero— ' ' 
plans Fähigkeiten abgelegt. Vor zahlreichen Zeugen, unter-:^ 
welchen sich L6on Delagrange, Quinton. Archdeacon,« 
Lazare Weiller, Comte Economos, Mme. de Basseville -= 
Frank Butler, Dr. Highlands, Omer Decugis, Baron .^ 
d'Estournelles de Constant, Paul Tissandier, Comte und -M 
Vicomte Costa de Beauregard sowie Ernest Zens befanden, « 
führte Wright einen Flug von 36 Minuten 14'/5 Sekunden -^ 
aus. Die Unterbrechung der Fahrt wurde diesmal darch ^ 
den Motor herbeigeführt : das Benzinreservoir soll mangel- - 
haft sein. Man reparierte das Reservoir, aber trotsdem 
zeigte dann der Motor noch »Mucken«, so daß im Laufe -^ 
der weiteren Versuche bloß kurze Flüge zustande kamen. ^ 
Bei einem dieser Flüge führte Wright M. Paul Zens mit - 
sich, den Bruder von M. Ernest Zens, welcher in der ^ 
vorhergegangenen Woche den Amerikaner einmal in die - 
Lüfte begleitet hatte. Wright blieb mit Paul Zens -s 
9 Minuten P/^ Sekunden in der Luft. Der Rekord Orvillc - 
Wrights, der mit einem Passagier (Major Squicr) einmal - 
1) Minuten G Sekunden geflogen ist, steht also vorläufig 
noch unerreicht da. Der englische Acronant Frank Butler 
äußerte sich in sehr zuversichtlichen Ausdrücken über di^ ' 
Wrights eben Experimente. 

Wilbur Wright selbst schob die Uuzuverlässigkeit, 
welche sein Motor am 25. September zeigte, auf die Öl- 
pumpe. Löon BoUee erklärte, er habe in seiner Fabrik 
einen tadellosen neuen Motor SystemWright stehen ; Wilbur 
Wright verwende aber deshalb vorläufig immer noch den 
alten in Amerika gebauten Motor, um durch seine Er- 
folge damit die Glaubhaftigkeit seiner früheren Berichte 
(aus den Jahren 1904 und 1905) darzutun. 

1. Oktober. 

Am 28. September leistete Wright wieder Vorzüg- 
liches, indem er 1 Stunde 7 Minuten 24 Sekunden lang 
flog und dabei 48'PJ km zurücklegte. Mit einem Passagier, 
ÄI. Paul Tissandier, an Bord, schuf Wright einen neuen 
Weltrekord: er ließ seinen Begleiter eine 11 Minuten 
35'/o Sekunden lange Luftfahrt machen. Es ist nicht daran 



Kit 

cir 



i 



r 



Nr. 11 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



5J77 



2U zweifelD, da6 die Dauer der Fluge mit Passaglereu, deren 
Möglichkeit jetzt zur Genüge erwiesen ist, leicht wird 
gesteigert werden können. 

Am 29. September erwartete man allgemein abermals 
große Versuchsflüge Wilbur Wrights; er unternahm je- 
doch keinen Auf»tirg, obwohl 20.000 Personen auf dem 
Lagerfelde von Auvours erschienen waren, um den Flug- 
versuchen beizuwohnen. Der Amerikaner demontierte am 
Vormittag seinen Motor, der nach Le Maus gebracht und 
in einer Fabrik einer gründlichen Prüfung unterzogen 
wurde. Dem Vernehmen nach will Wright in den nächsten 
Tagen einen Flug von zwei Stunden sowie die beiden aus- 
bedungenen 50 Kilometer-Fluge mit einem Passagier oder 
einem Sandsack ausfuhren. Ein Washingtoner Telegramm 
besagt, dafi innerhalb neun Monate Wilbur Wright mit 
einem für die Flotte bestimmten Aeroplan und Orville 
Wright mit einem für die Armee bestimmten bei Fort 
Myers experimentieren werden. Neun Monate wird es 
dauern, sagen die Ärzte, bis Öiville Wright wieder her- 
gestellt ist. Wilbur Wright wird deshalb dorthin kommen 
müssen, damit sich die Wrights um einen Flottenkontrakt 
bewerben können Erforderlich ist eine Flugmaschine, die 
schweier als die Luft ist, von einem Schilf losgelassen 
werden, ein oder zwei Passagiere tragen, drei oder vier 
Stunden in der Luft bleiben und auf das Wasser nieder- 
gehen sowie vom Wasser ohne Beihilfe wieder aufsteigen 
kann. Wilbur Wrights Experimente sollen auf einem 
kleinen See ausgeführt werden,'^den die Wrights bei ihrer 
Werkstatt zu Dayton in Ohio anlegen werden. 

Lazare Weiller, der bekanntlich das [französische 
Patent d'^s Wrightschen Aeroplans um 600.000 Francs 
erstanden hat, erklärte einem Mitarbeiter des »Temps«, 
er halte den endgültigen Triumph Wrights für unver- 
meidlich. Seit dem Eintreffen Wrights in Frankreich 
werden dessen Versuche von englischen und deutschen 
Delegierten mit der größten Aufmerksamkeit verfolgt, 
weshalb Weiller bedauert, sich nicht alle Patente Wrights 
gesichert zu haben. Lazare Weiller soll im Einvernehmen 
mit Wright und dessen Manager Hart O. Berg fünfzig 
Aeroplane bei einem französischen Fabrikanten bestellt 
haben, nnd zwar als Sportmaschinen. 

8. Oktober. 

Wilbur Wright ist trotz den Bemühungen Farmans 
im Besitz des 5000 Francs-Preises geblieben, welchen das 
aviatische Komitee gestiftet hat und der bis zum 30, Sep- 
tember gewonnen werden mußte. 

Die drei Bilder, die wir unseren Lesern hier vor- 
setzen, zeigen d.^n siegreichen Apparat Wrights im 
Stadium der Vorbereitung, der Abfahrt und des vollen 
'^luges. 

In der letzten Zeit verlegt sich nun Wright haupl- 
ächlich auf die Fluge mit einem Passagier an Bord. 
Linen gewaltigen Schritt vorwärts machte er in dieser 
Dichtung zunächst am 3. Oktober. Er führte an diesem 
Tag zuerst einen Korrespondenten des »New York 
lerald«, Mr. Dickins, in der Luft ein wenig spazieren, 
odann nahm er den bekannten Mitarbeiter des »Figaro«, 
I. Franz Reichel, zu sich auf den Sitz, um mit ihm eine 
richtige Rekordleistung zu vollbringen: 55 Minuten 
2^3 Sekunden einwandfreier Flug mit einem Passagier! 
\bei ist Franz Reichel keineswegs ein »Leichtgewicht«. 



Sowohl Mr. Dickins vom »Herald« als Franz 
Reichel waren ganz entzückt von ihrer Fahrt. Und da 
beide nicht bloß Liebhaber des Sports und der Aviatik, 
sondern vor allen Dingen Männer der Feder sind, so 
versäumten sie natürlich nicht, ihren Emotionen auch 
einen entsprechenden schriftlichen Ausdruck zu verleihen. 

Mr. Dickins schilderte sein interessantes Erlebnis 
ganz reaHstisch und genau in folgender Weise: 

»Endlich habe ich jetzt das Glück gehabt, mit 
Mr. Wilbur Wright einen Aeroplanflug zu machen. Lang 
war er freilich nicht, dieser Flug ; er dauerte bloß 3 Mi- 
nuten 21 Sekunden. Aber das war genug, um mich in 
stand zu setzen, mir über das Reisen im Aeroplan eine 
gewisse anschauliche Meinung zu bilden. 

»Es war ein herrlicher Tag. Bald nach 8 Uhr 
morgens begann Mr. Wright seine Versuchsflüge. Er flog 
4^/s Minuten, D^i Minuten und wieder einige Mi- 
nuten lang. 

»Während einer Pause zwischen den Flügen gelang 
es mir, von Wright das Versprechen zu erhalten, daß ich 
der erste Passagier sein solle, den er an diesem Tage 
aufnehmen werde. 

»Am Nachmittag begannen dann die Versuche um 
4 Uhr. Mr. Wright prüfte seinen Aeroplan zuerst auf 
einem Alleinflug von 18 Minuten Dauer, dann kam er 
zu mir herüber und fragte lächelnd: »Haben Sie ihr Te- 
stament gemacht ?« Ich kletterte nun über die Drähte des 
Rahmenwerkes nach der Mitte des Apparates, und auf 
dem kleinen Sitz neben dem Motor nahm ich Platz. 
Wright gab mir Anweisungen. Ich müsse die Füße still 
auf dem kleinen Brett zwischen den beiden Drähten 
halten; ich müsse acht haben, das Drahtseil nicht zu 
berühren, das an meiner Brust vorüber nach der Seite 
lief und durch das der Luftschiffer den Motor stoppt. 
Dann zeigte er mir eine kleine Klinke über dem Mag- 
neten, die ich niederdrücken sollte, sobald er mir ein 
Zeichen gäbe. Alles war nun bereit. 

»Wright gibt ein Signal nnd die beiden Maschinisten 
lassen den Motor laufen. Unmittelbar neben der Maschine 
ist der Lärm betäubend. Das scharfe Knattern des nicht 
gedämpften Auspuffs erinnert an das erste Anfahren eines 
Rennautomobils. Wright klettert zu mir herein. Er gibt 
mir das Zeichen. Ich presse also den Griff nieder und 
sofort reagiert der Motor; der Lärm wird wilder nnd die 
Umdrehungen der Propeller scheinen sich zu verdoppeln. 

»»Jetzt!« ruft Wright, und er läJSt die Lancier- 
gewichte fallen. Mit einem Ruck schießt der Apparat 
vorwärts. Niemals erlebte ich Ähnliches, ausgenommen 
während eines Falles in einen Wasserfall. Das dauert 
nur eine Sekunde, nur bis der Apparat von den Schienen 
los kommt; dann schwindet jede Erregung. Wir steigen 
höher und höher, bis wir das östliche Ende des Feldes 
unter uns haben, dann, in einer Höhe von 50 Fuß, 
wenden wir und gleiten wieder geradenwegs zurück. 

»Erst nach dieser Biegung war ich mit dem unge- 
wohnten Gefühl soweit vertraut geworden, daß ich anfing, 
die Dinge rings um mich her zu beobachten. . Wie wir 
nun dahinglitten, kam jeae Empfindung, die ich erhofl't 
hatte: jenes Gefühl der absoluten Sicherheit. Sanft glitten 
wir durch die Lüfte. Es gab keine Stöße, keine Er- 
schütterung, kein Zittern, nur das Surren des Motors er- 
innerte daran, daß dieser Flug mechanisch bewirkt wurde. 
Das Merkwürdige war, daß die Empfindung der Schnellig- 
keit um so geringer ward, je rascher die Maschine vor- 
wütts lief. Wir sausten mit einer Geschwindigkeit von 
60 km durch die Luft, aber alle Gegenstände waren so 
weit entfernt, daß es schien, als glitten sie nur langsam 
vorüber. Ab und zu gewahrte ich unten ein Winken mit 
Taschentüchern. Nach der Biegung am westlichen Ende 
stieg unser 6\.pparat zu GO Fuß (20 m) Höhe; wenigstens 
schien es so. Ich beobachtete Wright Er saß ruhig und 
gelassen, weder Sorge noch Erregung sprach aus seiner 
Miene. Nur bei den Wendungen benutzte er die Hebel, 
die die Flügel verbinden. Seine linke Hand aber arbeitete 
unausgesetzt mit einem Kopfstück. Es war, wie wenn 
ein Mann Billard spielt. Er handhabte die Hebel leicht. 
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fast spielend. Auf jede Bewegung reagierte die Maschine 
sofort. Nach den Seiten, in die Höhe, in die Tiefe, ein 
Hebeldruck genügt, und der Apparat gehorcht. 

»All das war so sicher und so vollkommen, daß ich 
es nun gewiß fühlte: dieser Idann macht keine Experi- 
mente mehr, dieser Mann lehrt uns die Kunst des Flie- 
gens. Als wir niederstiegen, schien die Schnelligkeit zu 
wachsen, je tiefer wir hinabglitten. Das war nur eine 
optische Illusion, nichts weiter. Als wir nur noch weni^^e 



Fuß über der Erde schwebten, schien es, als verwandle 
der Acroplan sich in ein Automobil. Plötzlich zog 
Wright an dem Drahtseil, das an meiner Brust vorüber- 
ging, der Motor stand still und wir glitten sanft zur 
Erde. 

»Mr. Wright sagte mir, er hätte einen kleinen 
Irrtum begangen. Von der Sonne geblendet, sei er 
5()— 60 m weit von demjenigen Punkt gelandet, den er 
vorher eigentlich gewählt halte. 
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»Zwei Erscheinangen sind mir auf meiner kleinen 
Luftfahrt besonders aufgefallen: 

»Erstens die Illusion, die Größe des Apparats nehme 
xu, je mehr man sich von der Erde entfernt. 

»Zweitens das Gefahl vermehrter Stabilität in den 
Wendungen: genau das Gegenteil von dem, was man er- 
warten mochte!« 

Franz Reiche! gerät bei seiner Schilderung im 
»Figaro« in Begeisterung. Kr studiert seine Empfindungen 
und sucht sie dem Leser in ihrer ganzen Lebhaftigkeit zu 
überUagen: 

' » . . . Bei unserer Abfahrt hatte ich zuerst das Ge- 
fühl eines Sprunges ios bodenlose Leere; das gab mir 
einen Stofi in den Magen. Sowie wir aber die Schienen 
verlassen und uns gänzlich der Atmosphäre anvertraut 
hatten, wurde die Bewegung äußerst sanft: ein wunder- 
volles, ruhiges Wiegen inmitten des Donnergekrachs vom 



» . . . Nach und nach gewinne ich eine gewisse 
Sicherheit. Vertrauend auf die absolute Stabilität des 
Apparates, in dem ich sitze, wage ich es, meine zuerst 
so steife Haltung aufzugeben. Ich versuche einige Be- 
wegungen. Es geht vortrefflich. Kühner werdend, neige 
ich den Kopf vor und betrachte die Menschengruppen, 
die wir überfliegen. 

»Dort sehe ich Herrn L^on Barthou, den Kabinetts- 
chef des Ministers der öffentlichen Arbeiten; da drüben 
stehen Mr. Berg, dem wir die Anwesenheit Wilbur Wrights 
in Frankreich zu verdanken haben, und seine elegante 
Gemahlin; dann Herr und Frau Weiller, umgeben von 
ihren vielen Gästen, Herr und Frau Marcart, Graf und 
Gräfin de Moy, der Präfekt von Morbiban, Herr Jean de 
Reszke, der Marine -Chefingenieur Bornheim. Ich erkenne 
den Major Baden- Powell, Leon BoUee und noch viele 
Bekannte. Da, am FuOe des Lancier-Pylons, steht mein 
Sohn, der ganz enthusiasmiert seine Mütze in die Luft wirft. 
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Motor, des Surrens der Propeller. Ich spannte mein ganzes 
Wesen an, um nur recht gut zu sehen, nichts mir entgehen 
zu lassen. , 

»Dem Steuer gehorsam trug uns der große weiße 
Vogel empor und unter mir glitt der Erdboden nun fort 
immer tiefer und tiefer . . . Wir glitten dahin gegen den 
Horizont, in dem die Hügelketten sich abzeichneten, ein 
ganz weiches, zartes, ruhiges Gleiten, wie ein Dahinfluten 
im Wasser. Wundersam war das und köstlich. Die Luft 
strömte mir entgegen in kühlem, gleichmäßigem Zuge, sie 
rollte hin über mich, es war wie eine stete Liebkosung. 
Mit großen Augen starrte ich vorwärts, der Wind badete 
uns, aber er peitschte uns nicht. 

»Und dann kommen die Kurven. O diese Wendungen, 
diese herrlichen Wendungen! Wenn ein Avfroplan in ge- 
rader Linie dahinfliegt, so ist*s ein köstliches Gefühl ; die 
Wendung aber, die ist eine wahre Trunkenheit. Was er- 
zeugt diesen Taumel des Entzückens? Die Genaui|^keit 
der Kurve? Die leichte Seitenheugung des Apparate^, dir 
ihn noch weicher gegen die Luft angleiten läßt? Ich weiß 
es nicht. Eine gewaltige Erregung bemächtigte sich meiner. 
ich spürte, wie ein seltsames Glücksgefühl meine Brust 
weitete, und dann fühlte ich, wie Triinrn mir iu die Augen 
traten . . .u 



Man schwenkt die Taschentücher. Soll ich antworten? 
Ich hebe langsam und vorsichtig — den Arm fest am 
Körper angeschlossen haltend — die Hand; so ungefähr 
grüßen die Hampelmänner, wie ich's gemacht habe. 

»Fast ein bißchen ängstlich über die Freiheit, die 
ich mir erlaubt habe, blicke ich meinen Nachbar Wright 
an. Der hat sich nicht bewegt. Die Nase im Winde, mit 
aufgeblähten Nüstern sit^t er da, die Seligkeiten der Ver- 
wirklichung seines Traumes in vollen Zügen einatmend. 
Ich bewundere sein vogelartiges, energisches, ernstes 
und doch fein lächelndes Profil. Aus diesem Kopf ist 
der Vogel entsprungen, der mich trägt. Wie seltsam. 

»Wright hat gefühlt, daß meine Blicke auf ihm 
ruhen. Er dreht den Kopf nach meiner Seite und gibt 
seine Freude über mein Entzücken zu erkennen, das er 
von meinem Gesicht ablesen mußte. »It's all right!« ruft 
er mir zu, und der Wind verweht sogleich die Laute. 
Ich kann nicht antworten. Der Luftstrom, der meinen 
Mund trifft, erstickt die Worte in meiner Kehle. 

s . . . Die Nacht ist gekommen. Die blaue Stunde 
ist da. Der Mond steigt am Himmel empor. Eine uu- 
ermeülichc Stille liegt über den Feldern und Wäldern. 
Nur der Flüg,elscV^l^^ w^'.t'A^«. ^xq'^vä ^Xx^'^xs v"SÄaÄ"ö^ 
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durch die Nacht. Ich kann es gar nicht glauben, dafi ich 
es bin, der da brausend durch die Luft fährt.« 

»Die Vögel und ihr Flug ? Das ist doch gar nichts ! 
Die V5gel fliegen, weil sie Vögel sind. Sie haben kein 
Verdienst daran. Anders wir Menschen: Wir fliegen einen 
Flug, den ein Mensch geschaffen hat. Und dieser Mensch 
sitzt neben mir . . .« 

Und in diesen Tönen geht es weiter. Reichel ver- 
steht es, zu empfinden und zu schildern. 

Was den diesmaligen Rekord anbelangt, blieb er 
nicht lange aufrecht. Schon am G. Oktober wurde er 
nämlich dadurch übertroffen, daß Wright mit dem Jour- 
nalisten Fordyce 1 Stunde 4 Minuten 26^5 Sekunden flog. 
Er war 6 Uhr abends, als sich der Apparat erhob. Der 
Flug, der in einer Hohe von etwa 25 m erfolgte, bot 
auch eine aufregende Episode. Nach etwa halbstündigem 
Fluge wurde der Acroplan plötzlich von einem Wirbel- 
winde erfafit, neigte sich stark vorwärts, und die Zu- 
schauer hatten den Eindruck, als ob eine Katastrophe 
bevorstünde. Allein Wright liefi mit bewunderungswürdiger 
Ruhe sich in seinen Manövern nicht stören und setzte 
den Flug mit der gleichen Geschwindigkeit fort. 

Dieser neueste Rekord Wilbur Wrights wird von 
Lazare Weiller als Erfüllung der letzten Bedingung für 
den Ankauf des Patents angesehen, so daß Wright bald 
seine halbe Million erhalten dürfte. 

Am 7. Oktober nahm Wright nacheinander sechs 
Peisonen an Bord seines Aeroplans, darunter als die erste 
Dame Madame Hart O'Berg. Den Reigen eröffnete Herr 
Hart O'Berg, mit welchem Wright einen Flug von 3 Mi- 
nuten 24^/5 Sekunden ausführte. Nun kam die Reihe an 
Madame 0*Berg. Das war keine ganz einfache Sache. Die 
Dame mußte ihren großen Hut gegen eine Klappe aus- 
tauschen und sich die Kleider und die Schöße ihres 
Jacketts mit Bindfaden zusammenbinden lassen. Nach 
dem Start, als sich der Aeroplan bereits in vollem Fluge 
befand, glitt Wright die Kappe über die Augen, so daß 
er sie zurückziehen mußte, wobei er die Leine streifte, 
durch welche die Zündung abgestellt wird. Der Motor 
setzte aus, und der Aeroplan landete. Er erhob sich jedoch 
sofort wieder, und die Dauer der Luftfahrt mit Madame 
Berg betrug 2 Minuten 3 Sekunden. Hierauf folgte der 
junge Michalopoulo, ein elfjähriger Knabe und Neffe 
L6on Boll^es, der mit 4 Minuten 12 Sekunden die Freuden 
der Lüfte verkostete. Die Reihe der Flüpe beendeten die 
Herren Lardy und Jamin vom Aero-Klub der Sarthe und 
der russische Botschaftsattache in Rom, Herr Soldatenkow. 
Die letzteren Flüge währten etwas über 4 Minuten. 

Tags darauf beförderte Wilbur Wright M. L^on 
BolUe in die Lüfte. Der Flug dauerte bloß wenige Mi- 
nuten, ist aber deshalb bemerkenswert, weil M. Boll6e 
bei W^kg wiegt. 

12. Oktober. 

Wilbur Wright, der seit Ende September sichtlich 
bestrebt ist, ernstlich zu zeigen, was er kann, hat jetzt 
die Aufgaben glücklich gelöst, welche das Weiller-Komitee 
von ihm verlangte. 

Letztesmal schon konnten wir von einem Rekord- 
flog »in zweit« berichten, welcher mehr als eine Stunde, 
nimlich 1 Stunde 4 Minuten 26V5 Sekunden, gedauert 
hat Wright knüpfte an diesen Erfolg das Versprechen, 
die Ldstnng vor dem wissenschaftlichen Prüfungskomitee 
Mm miederhoitn — er hat sein Versprechen gehalten. 




Die Prüfungskommission, vor welcher Wright sein 
Können zu dokumentieren hatte, bestand aus einer Reihe 
von bedeutenden Mannet n der Wissenschaft und Technik, 
nämlich: Institutsmitglied Henri L^aut6, Präsident; In- 
stitutsmitglied Professor Painlev^, Vizepräsident; Mit- 
glieder: Ernest Archdeacon, Präsident der aviatischen 
Kommission des »A^ro-Club de France«; Armengaud 
Präsident der Soci6t^ d'Aviation; Hart. O.Berg; Adolphe 
Berget, Löon Boll^e, Kommandant Bonel, Kommandant 
Bouttieaux, Henri de Castex. Graf Castillon Saint-Victor, 
Henry Deutsch, Capitaine Dorand, Capitaine Ferber, 
Schiffsleutnant Glorieux, Ambroise Goupy, Henry Kapferer, 
Frank Lahm, de Lareinty-Tholozan, Graf Henry de La.^ 
Vaulx, Capitaine Lucas Girardville, Charles Mascart,^ 
Capitaine Moch, Petithomme, Fran9ois Peyrey, Rene^s 
Quinton, Paul Tissandier. 

Die genannten Herren und sehr viele Neugierig 
fanden sich am 10. Oktober in Le Maus ein, an jenei 
Tage, für den Wright seinen Prüfnngsflug angekündij 
hatte. Man fand sich zunächst arg enttäuscht. Denn dnrcl 
ein plötzlich eingetretenes Regenwetter war ein Attfstieg:^^ 
unmöglich gemacht. Unter den Anwesenden sah man dei^^ 
Senator Dupuy, den Direktor des »Petit Pirisien« d < 
Naleche, sowie den Abgeordneten Josef Reinach. Indes der-^ 
Regen in Strömen niederging, uriterhielt sich Wright mi^C~ 
französischen Aviatikern über allerhand technische Vngen — 
Gegen 9 Uhr legte sich der Regen, allein Wright weigerte» 
sich, den Flugversuch auf dem Pfützeumeer des Manöver — 
feldes gleich zu unternehmen, was die Anwesenden ver- 
stimmte. Nachmittags nahm dann die Menge der Zuschaner 
immer mehr zu. Sie erreichte mehrere tausend Köpfe. 
Wright nahm den bekannten Gelehrten Painl^ve, Mit- 
glied des Instituts de France, an Bord und flog in einer 
Stunde 9 Minuten 45 Sekunden über eine Distanz vom 
58 km. Alle bisherigen Rekords wurden damit von ihn& 
geschlagen. 

Die für Wrights Apparat ausgesetzte halbe MillioiB 
Francs ist nun von dem Amerikaner gewonnen. Ein Teil 
des Betrages ist ihm bereits ausgezahlt worden, den Rest: 
erhält er nach Heranbildung dreier Lenker für seine 
Flugmaschine. 

18. Oktober. 

Wilbur Wright machte am 15. Oktober in Anvour^^* 
einen neuartigen Versuch, der zwar nichts Effektvolle^^^ 
bot, dessen wunderschönes Gelingen aber dennoch vor ^^ 
auflerordentl icher Bedeutung ist. Wright flog um 5 Uhr 3(.II* 
allein auf, umflog zweimal das Manöverfeld und stell t^^^ 

nun in der Nähe des Lancierspfeilers 20 m hoch schwe 

bend die Motorzündung ab. Die Schrauben hörten also tv:^^ 
arbeiten auf, der Apparat war in einen Gleitflieger ver- — ' 
wandelt. Die Zuschauer glaubten einen Moment lang mi'S' 
Schi ecken an einen Unfall. Das Manöver war aber be ^ 
rechnet. Sanft und sicher senkte sich der große Vogel 
zum Erdboden nieder, den er GO m weiter erreichte . 
Wright wurde zu dieser meisterhaften Landung ent' 
husiastisch beglückwünscht. 



26. Oktober. 

Wilbur Wright führte nach einigen Ruhetagen, 
während welcher er seine Flugmaschine grundlich revi- 
dierte, am 24. Oktober mehrere kleine Flüge mit 
Passagieren aus. Die Mitfahrer waren die Herren Doktor 
Pirelli aus Mailand, Leutnant Petithomme vom französi- 
schen Maiineministerium und Baron von Lancken-Wake- 
nitz, Attache der deutschen (resandtschaft. 
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DIE VERSUCHE WELS-ETRICH. ^ 

Der Motorgleit fliegei Wels-EtrLch, der bekanntlich 
in den letzten Monaten in der Rotunde in Wien voll- 
endet wurde, ist in das Stadium der ersten praktischen 
Versuche getreten. 

Wenn von einer » Vollendung« dieses Fliegers die 
Rede ist, so ist das eigentlich falsch ansgedrückt. Die 
Endform, welche angestrebt wird, ist ungefähr diejenige 
der schon bekannten Patentschrift, das heißt, der Apparat 
erhält zur Fortbewegung und Steuerung zwei Schrauben, 
die nebeneinander in der Tragfläche selbst arbeiten, wäh- 
rend aus den Bildern, die wir unseren Lesern heute vor- 
führen, zu ersehen ist, daß jetzt bloß eine Schraube, und 



Montag den 12. und Dienstag den 13. Oktober ver' 
anstaltete Ingenieur Wels auf einem eingeplankten Platze 
vor der Rotunde Fahr versuche. Unter »Fahr versuche« ist 
hier zu verstehen, daß der Lenker alle diejenigen Teil- 
erfordernisse einzeln bis zur Vollendung beherrschen lernen 
und alle die Eigenschaften des Apparats herausarbeiten 
will, welche zum tadellosen Funktionieren des flugfertigen 
Apparats beim Anlauf auf dem Boden in Betracht kommen. 
Es handelt sich somit keineswegs, wie vielfach kolportiert 
wurde, um Flug-, sondern eben bloß um Fahrversnche 
auf der Erde. Allerdings machte bei einem dieser Fahr- 
versuche der Apparat einen verheißungsvollen Luflsprung; 
allein es stand dies nicht im Programm, und es wäre 
daher auch verfehlt, aus diesem Luft^prung Schlüsse nach 




AEROPLAN WELSETRICH. VORDERANSICHT. 



zwar vorne zum Autriebe des Apparats verwendet ist. 
Das daraus resultierende Drehmoment wird durch eine 
entsprechende Gewichtsverteilung kompensiert. 

Der in Rede stehende Apparat ist derselbe, mit 
dem Ingenieur Wels schon vor mehr als Jahresfrist die 
gelungenen Gleitflüge bei Trautenau ausgeführt hat. In- 
zwischen ist aber der bloße Gleitflieger zum Motorflieger 
geworden. Der achtzylindrige Antoinette - Motor von 
24 Pferdekräften ist in der Mitte des Aeroplans un- 
mittelbar unterhalb der Leinwandfläche eingebaut, nur 
die vier Auspuffrohre ragen, wie Miniaturschornsteine an- 
Eusehen, über die Plache hervor. Die zweiflügelige Luft- 
schraube von 2 m Durchmesser befindet sich vorne am 
Apparat und ist mit der Motorwelle direkt gekuppelt. 

Die Anbringung der Schraube vorn wird von Wels 
als der ungünstigste Fall dreier Möglichkeiten bezeichnet, 
die er nacheinander auszuprobieren gedenkt; der zweite 
Schritt wird die Verlegung der Schraube nach rückwärts 
und der dritte Schritt die Anwendung zweier gegenläufiger 
Schrauben sein. 



dieser oder jener Richtung ziehen zu wollen. Dieser Luft- 
sprung war vielleicht schon zu viel. Wels scheint eine 
etwas zu große Geschwindigkeit gewagt zu haben, großer, 
als der beschränkte Raum es streng genommen gestattete. Auf 
diesem engen Platz mit den vielen Bäumen fliegen zu wollen, 
wäre das sichere Verderben des Fliegers. Erlebte es doch 
Wels sogar bei diesen zahmen Fahrproben, daß die Ver- 
suchsserie am 13. Oktober durch eine derbe Kollision 
der Tragfläche mit einem Baum abgeschnitten wurde; der 
Zusammenstoß kam deshalb zu stände, weil infolge 
Bruches eines provisorischen Steuerhebels die Herrschaft 
über den Apparat verloren ging. 

Ingenieur Wels hat bei seinen Versuchen haupt- 
sächlich die Aufgabe verfolgt, den Apparat beim Fahren auf 
seinen zwei Rädern ausbalanciert zu halten. Beim An- 
fahren heben sich nämlich die hinten beflndlichen Kufen 
zuerst vom Boden ab. Und vor dem Anflug hat der 
Apparat stabil auf den zwei Rädern zu rollen. Dies zu er- 
reichen, ist nicht ganz leicht. Es erfordert viel Probieren und 
Studieren. Sodann sollten Motor und Schraube ihre Fähig- 
keiten zeigen. Endlich handelte e& «vcK ^t^ ^^^\x:^^x«:^^. 
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Die wichtigste Entdeckung, die Ingenieur Wels bei 
seinen Experimenten in Wien machte, ist wohl die, daß 
an ein ernstes Weiterarbeiten hier nicht zu denken ist. 
¥.s ergibt sich die Notwendigkeit, sobald wie möglich 
ein größeres, freieres Terrain aufzusuchen, auch schon 
für die Fahrversuche. Ein solches Terrain wird dem In- 
genieur Wels das Sieinfeld bieten. Es ist zu hoffen, daß 
dort die Experimente eine etwas schleunigere Entwicklung 
nehmen werden, als es hier der Fall sein konnte. 

Das Reichskriegsministerium hat dem Ingenieur 
Wels gestattet, auf dem Steinfeld den Artillerieschieß- 
platz zu benutzen. Die Herren Etrich und Wels haben 
nun in Begleitung des vom Reichskriegsministerium 
delegierten Brigadiers Generalmajor Leopold Schleyer das 
Teirain des Steinfeldes rekognosziert, um die für die Ver- 



Dienstag den 20. Oktober wurde der Apparat vor 
der Rotunde abermals ausprobiert. Die Versuche ergaben 
neuerdings einige Andeutungen zu kleinen Verbesserungen, 
bestätigten aber, indem sie wieder zu einer Havarie führten, 
in verstärktem Maß die Notwendigkeit der Aufsuchung 
eines großen, freien Experimentierfeldes. 



ETWAS ÜBER BRIEFTAUBEN. 

Die Geschichte der Brieftaube reicht in eine 
sagenhafte Zeit, gewissermaßen bis zur Sintflut 
zurück, auf jenes Exemplar, welches Noah einen 
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suche geeignetste Stelle auszuwählen. Außerdem hat 
Gutsbesitzer Josef Hofmann seinen an das Steinfeld an- 
grenzenden Privatbesitz von sehr großer Ausdehnung den 
Flagtechnikern eingeräumt und ihnen die Erlaubnis er- 
teilt, dort Baulichkeiten zu errichten. Der Reichskriegs- 
minister hat ein Militärlastautomobil zum Transporte des 
Apparates zur Verfügung gestellt. 

Die bei der letzten Versuchsfahrt in der Allee vor 
der Rotunde verbogene Piopellerschraube ist bereits 
gerade gerichtet. Bei dieser Gelegenheit wurden auch 
einige Verbesserungen, die sich nach der praktischen Er- 
probung als notwendig erwiesen haben, durchgeführt. Die 
■niederen Laufräder wurden durch hohe Räder ersetzt, 
ferner wurde am rück wattigen Ende des Apparates ein 
neues Seitensteuer angebracht und schließlich wurde eine 
eigene Bremsvorrichtung eingeführt, die ein sofortiges 
Einstellen der Bewegung auch während des Gleitens auf 
der Eide ermöglicht. 



Ölzweig im Schnabel üb'jrbrachte als Zeichen, daß 
(las Wasser wieder zu fallen beginne. Bei den 
Arabern scheint die Brieftaube schon sehr früh in 
Verwendung gewesen zu sein, denn in einer Über- 
setzimg von »lÜOl Nacht« von Dr. Modrus heißt 
ts an einer Stelle: »Mutter Sorge verlor indessen 
keine Zeit. Sie nahrn von dem Rücken ihres Maul- 
tieres ein Kästchen herab, entnahm ihm zwei ge- 
zähmte Tauben und bc^festigte an ihren Schnäbeln 
je einen Brief an König Aphridonios von Con- 
stantina. Und die Träger der Briefe erreichten den 
Hof von Constantina, der Minister löste die Briefe 
von ihren Schnäbeln und eilte damit zu seinem 
Gebieter. Kaum hatte der König dieselben gelesen, 
als er Befehl erteilte, die nötigen 10.000 Krieger 
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zu sammeln, c — In Ägypten organisierte Sultan 
Nureddin, der von 1146 — 1173 lebte, einen regel- 
rechten Brieftaubendienst. Auf Entfernungen von 
ungefähr 12 Meilen wurden Stationen, sogenannte 
»Beridsc errichtet, deren Wächter Tag und Nacht 
nach ankommenden Tauben auszuspähen hatten. 
Während der Kreuzzüge fiel, wie Tasso im 18. Ge- 
sang seines befreiten Jerusalems erzählt; eine Taube 
im christlichen Lager nieder und verriet den ganzen 
Angriffsplan der Muselmänner. Ein Bewohner der 
Insel Ägina begab sich nach Athen, um an den 



Belagerung von Paris haben von 3631 aufgelassenen 
Brieftauben 65 ihr Ziel erreicht, trotz der Kälte 
und der feindlichen Geschosse. Einige von ihnen 
haben Paris dreimal im Ballon verlassen, um ebenso 
oft die Lufcreise zurückzumachen. M. D^rouard, 
der gegenwärtige Präsident der F^d^ration Coloinbo- 
phile de la Seine, leitete den Brieftaubendienst in 
der belagerten Stadt, während Van Roosebecke, 
der im Ballon > Washington c am 12. Oktober 1870 
Tours erreichte, den Außendienst überwachte. In 
Orleans, Blois und Mans' wurden Stationen er- 




AEROPLAN WKLS-ETRICH. DETAIL. 



Olympischen Spielen teilzunehmen, und nahm eine 
Brieftaube mit sich. Nach seinem Siege legte er 
ihr ein rotes Band um den Hals und ließ sie auf- 
fliegen. Die Taube kam noch am selben Abend 
mit der Siegesbotschaft an. 

Diesen unverbürgten Überlieferungen aus einer 
längstvergangenen Zeit stehen Beispiele aus der 
neueren Geschichte zur Seite, die über die erfolg- 
reiche Verwendung von Brieftauben berichten. Als 
Sultan Soliman Cypern belagerte, verständigte die 
venezianische Besatzung der Insel den Senat hieven 
durch Brieftauben und erhielt rechtzeitig Hilfe. Auf 
diese Episode sind auch die Tauben von San 
Marco zurückzuführen. Bei der Belagerung Venedigs 
durch die Österreicher im Jahre 1849 sowie im 
deutsch- französischen Kriege wurden die Brieftauben 
in größerem Maßstabe verwendet und während der 



richtet und die Tauben aus Paris dorthin ge- 
bracht. Auf winzigen Kollodiumhäutchen wurden 
nun mikroskopische Photographien von Nachrichten, 
die bis 16 Foliodiuckseiten umfaßten, hergestellt, 
den Tauben unter die Flügel gebunden, von diesen 
nach Paris befördert und dort auf photographischem 
Wege wieder vergrößert. Einer dieser Boten wurde 
von dc*n Deutschen gefangen und nach Berlin ge- 
sandt, wo ihm Kaiserin Augusta in einem Käfig 
ein trautes Nest bereitete. Eines Tages blieb die 
Türe des Käfigs offen, die Taube entfloh und 
kehrte direkt nach Paris zurück. 

Die Brieftauben fliegen während der Nacht 
in der Regel nicht, doch gibt es auch hier einige 
Ausnahmen. In Roanne wurden an einem schönen 
Abende um 10 Uhr 20 Minuten 60 Brieftauben 
ä'5 km vom Schlage entfernt, aufgelassen. Schon 
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Dach zehn Minuten traf die erste Taube ein und 
in kurzen Intervallen folgten die nächsten. Der 
Rest kam im Schwärme am nächsten Morgen um 
8 Uhr an. 

Die schwerere Taube fliegt besser als die 
leichte. Nach Van Roosebecke legt sie bei milder 
Temperatur und Südostwind 12 — 15 Meilen in 
der Stunde zurück. Bei Nordwind fliegt sie lang- 
samer. Ist der Wind warm, so sucht die Taube 
höhere Regionen auf, ist er feucht, so fliegt sie 
sehr niedrig. Weder Kanonendonner, noch Pulver- 
rauch können sie in ihrer Orientierung beirren. 
Die Hauptfeinde der Brieftaube sind außer den 
Raubvögeln noch Wind, Regen und Schnee. Die 
Geschwindigkeit ist besonders über kleinere Strecken 
sehr groß. In Paris haben bei einem Verbuche die 
ersten zehn einlangenden Taubi n 20 m pro Sekunde 
zurückgelegt und bei einem Fluge von Lille nach 
Paris hat eine sogar 1300 m in der Minute er- 
reicht. 

Es wurden schon mehrere internationale Wett- 
beweibe veranstaltet. Der Wettflug Ajaccio — 
Roubaix, ca. 1200 km^ wurde in der Zeit von 
18 Stunden zurückgelegt. Im Jahre 1902 fand der 
Wetiflug Rom — Belgien, ca. 1300 km, statt, bei 
welchem 2835 Tauben aufstiegen und der belgische 
Züchter Lafrance den Sieg davontrug. 

Seit 1886 verwenden die englischen Fischer 
die Brieftauben dazu, die Ergebnisse .des Fanges 
an die Veikäufer zu übermitteln, damit dieselben 
ohne Verzögerung die Dispositionen für den Ver- 
kauf, Transport, beziehungsweise die Einpökelung 
treffen können. 

Bezüglich der Verwendung von Brieftauben im 
Dienste der Aäronautik erteilt Van Roosebecke 
einige praktische Ratschläge. Am Tage des Fluges 
soll die Taube kein Futter bekommen, da sie sonst 
nicht rasch fliegt. Tauben von guter Zucht nehmen, 
wenn sie die Reise in einem Fluge machen können, 
niemals Futter zu sich. Wenn die Reise zu lange 
ist, trinken sie höchstens. Unmittelbar nach ihrer 
Heimkehr läßt die Taube das Futter gleichfalls 
unberührt, trinkt dagegen sehr viel und nimmt 
erst am nächsten Tage Nahrung auf. Eine Reise 
von 50 Meilen ermüdet die Taube wenig. Es 
empfiehlt sich, die Taube in nicht zu großer Höhe 
abzulassen und nur bei Tage, andernfalls trifft sie 
entweder gar nicht oder nur sehr verspätet eio. 
Am 15. November 1902 stiegen Backelard und 
Besse im Ballon »Titan« auf und in der Höhe von 
2800 m wurde über einer dichten Ncbelschichte 
eine Taube abgelassen. Diese kehrte erst am 
6. März 1903, al o nach 111 Tagen, in ihren Schlag 
zurück. 

Mr. Peyrey, dessen Ausführungen im »Auto« 
wir die obigen Daten entnehmen, bemerkt auch, 
daß, wie die fortschreitende Wissenschaft uodTechnik 
die Dienste der Tiere überhaupt mehr und mehr 
verdränge, so auch auf diesem Gebiete die drahtlose 
Telegraphie die Brieftauben bald entbehrlich machen 
werde. 



DIE REKORDFRAGE BEI LENKBALLONS. 

(Ein Antrag, gestellt vom »A6ro-Club de France« in der 
»Fid^ration AöroQautiqae Internationale«.) 
Bei dem Yersnch, die Leistungen von Lenkballoni 
vergleichend za bewerten, drängt sich die Frage auf, 
welche Qualitäten den Wert eines solchen Lnftschififes 
eigentlich ausmachen; die Fahrthöhe? die Eigengeschwin- 
digkeit? die Stabilität in allen ihren Arten? die Weite 
oder die Dauer der Reise^ Auf diese Frage soll im fol- 
genden eingegangen werden. 

1. Fahrthöhe. — Wegen des militärischen Interesses 
an einer gewissen Höhe der Fahrt ist es unzweifelhaft 
wichtig, diese zum Gegenstand einer Rekordwertung za 
machen. 

2. Eigengeschwindigkeit. — Diese ist das primordiale 
Merkmal eines Motorballons als solchen; sie erlaubt es, 
gegen den Wind immer erfolgreicher zu kämpfen ; je mehr 
diese Eigenschaft aasgebildet wird, desto praktischer wird 
das Fahrzeug. Der Geschwindigkeitsrekord ma6 anerkannt, 
seine Steigerung möglichst gefördert werden. 

Die Bestimmung dieser wesentlichsten QuaUtät eines 
Lenkballons ist nicht ganz leicht. Man wird zu anderen 
Rekordarten, die, streng genommen, minder interessant, 
aber leichter zu messen sind, greifen müssen; immer mit 
dem Gedanken, aus ihnen dann die Eigengeschwindigkeit 
indirekt zu ermitteln. 

3. Die Stabilität. — Die Stabilität ist wohl eine 
für die Luftschiffe wesentliche Eigenschaft, aber nur 
schwer zifTermäOig auszudrücken ; zudem kann wieder die 
Geschwindigkeit nur dann gro6 sein, wenn das Fahrzeug 
gleichzeitig auch stabil ist. Separate Rekords der Stabilität 
erscheioen somit entbehrlich. 

4. Die Reisegeschwindigkeit (Schnelligkeit der Fort- 
bewegung in bezug auf den Erdboden). — Diese Gattung 
Geschwindigkeit, ein in der Praxis höchst interessanter 
Faktor, ist die Resultante aus Eigen- und Windgeschwin- 
digkeit. Zieht man nur eine geradlinige Fahrtstrecke in 
Betracht, so ist die Zergliederung in die Komponenten 
schwierig : anders bei kombinierten Fahrten. Oberst Renard 
hat gezeigt, daß bei einer ungefähr kreisförmigen Fahrt- 
kurve die Reisegeschwindigkeit und die Eigengeschwindig- 
keit im gleichen Verhältnisse wachsen, welches immer die 
Richtung und die Stärke des Windes seien. Die Reise- 
geschwindigkeit ist somit nicht bloß an sich selbst, sondern 
auch zur Ermittlang der Eigengeschwindigkeit von Inter- 
esse und ist wert, zum Gegenstand von Rekords ge- 
macht zu werden, namentlich, was die geschlossenen Kreis - 
fahrten betrifft. 

5. Dauer. — Es unterliegt keinem Zweifel, daß auch 
diese von der Geschwindigkeit unabhängige Qualität zum 
Gegenstand von Rekords gemacht und gefördert werden muß. 

Die Fahrtdauer ist jedoch der Geschwindigkeit des- 
halb unterzuordnen, weil die letztere auf die Motorkrafr, 
die glückliche Wahl der Ballonform, die Vollkommenheit 
der Propulsionsmechanismen — kurz auf die Hauptquali- 
täten schließen läßt, die das Verdienst des Aero-Ingenieurs 
ausmachen. Wogegen die Dauer, welche mit der Ballast* 
und Betriebsmaterialmenge zusammenhängt, bloß eine Frage 
der Kapazität des Luftschiffes ist; um diese zu erhöhen, 
genügt es, den Ballon größer zu machen, was in gewissen 
Grenzen ohne nachteiligen Einfluß auf die anderen Faktoren 
geschehen kann. 

6. Die Fahrtweite. — Diese wird aus Elementen 
gebildet, die von der Eigengeschwindigkeit und der Fahrt- 
dauer abhängig sind. Sie ist also eine Resultante mehrerer 
Qualitäten. 

Streng genommen gibt es nur drei elementare Quali- 
täten eines Dirigeable: Fahrthöhe, Eigengeschwindigkeit 
und Fahrtdauer. 

Die erste von diesen dreien ist vielleicht am wenigsten 
interessant; die anderen beiden sind dagegen an und für 
sich interessant, namentlich aber die zweite. 

Die Reisegeschwindigkeit hängt von der Eigen- 
geschwindigkeit ab und richtet sich nach ihr. 

Der Weg ist ein Ergebnis der Reisegeschwindigkeit 
und der Dauer. Er gibt also immerhin ein Gesamtbild 
der Fähigkeiten eines Luftschiffes. 
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Daraus geht schon hervor, da6 es angezeigt ist, 
neben den Rekords der Eigen- und der Reisegeschwindig- 
keit nnd der Dauer auch den des Weges, das ist der Fahrt- 
weite antnerkennen. 

Was die Rekords der Reisegeschwindigkeit und des 
Weges betrifft, wird folgende Einteilung in Kategorien 
getroffen werden müssen: 

1. einfache Fahrt nach einem Ziele; 

2. Hin- und Rückfahrt; 

3. polygonale Fahrt, die nicht geschlossen ist, also 
nicht am Aufstiegplatz endigt; 

4. polygonale Fahrt mit Landung auf dem Aufstiegs- 
platz (geschlossene Rundfahrt). 

Für diese Fahrten waren die Ziele, beziehungsweise 
die zu berührenden Punkte des Polygons vorher zu be- 
stimmen. 

Bei den Rekords des Weges und der Dauer könnte 
man sich fragen, ob Zwischenlandungen zulässig seien. 
Im Prinzip ist gegen die Berücksichtigung der Fahrten 
mit Zwischenlandung nichts einzuwenden. 

Die Rekords 6 — 9 (siehe unten) könnten also mit 
und ohne Zwischenlandung angegeben werden. Nur müfit: 
eine Grenze normiert werden, damit niemals die Hallen- 
mhe des Aerostaten oder ähnliche Unterbrechungen als 
»Zwischenlandungen« figurieren können. 

Es w&ren somit folgende Arten von Rekords anzu- 
erkennen : 

1. Eigengeschwindigkeit ; 

2. Reisegeschwindigkeit auf einer Fahrt nach einem 
vorher bestimmten Ziel; 

3. Reisegeschwindigkeit auf einer Hin- und Zurück- 
fahrt; 

4. Reisegeschwindigkeit auf einer polygonalen, nicht 
geschlossenen Rundfahrt ; 

5. Reisegeschwindigkeit auf einer geschlossenen 
Rundfahrt ; . 

6. Weg, der auf der einfachen Fahrt nach einem 
vorher bestimmten Ziel bewältigt wurde (mit und ohne 
Zwischenlandung) ; 

7. Weg einer Hin- und Zurückfahrt (mit und ohne 
Zwischenlandung) ; 

8. Weg einer polygonalen, nicht geschlossenen Rund- 
fahrt (mit und ohne Zwischenlandung); 

9. Weg einer geschlossenen Rundfahrt (mit und ohne 
Zwischenlandung) ; 

10. Fahrtdauer; 

11. Fahrthöhe. 



VOM PARSEVAL-BALLON. 

Die Parsevalsche Type des Lenkballons ist bekannt- 
lich diejenige, deren Studium und Ausführung sich die 
Berliner »Motorluftschiff-Studiengesellschaft« bisher vor- 
zugsweise zugewendet hat. Wir haben unsere Leser über 
die anfangliche Entwicklung dieser Lenkballontype auf 
dem laufenden gehalten und haben auch über die letzten 
Versuche (1908) ausführlich referiert; es wird nun gewiß 
von Interesse sein, hier die Erfahrungen, welche die 
Stttdiengesellschaft im Jahre 1907 mit dem teilweise ver- 
besserten Parseval-Modell gemacht hat, nach authentischer 
Quelle — dem Jahrbuch der Gesellschaft nämlich — mit- 
zuteilen, damit nun auch das fehlende Zwischenglied er- 
gänzt erscheint. 

Dafl von der M.-St.-G. eine neue Ballonhalle gebaut 
und im Sommer 1907 fertig geworden ist, wissen unsere 
Leser bereits aus unserem seinerzeitigen Referat über den 
Jahresbericht. 

Nach Fertigstellung der Ballonhalle wurde sogleich 
mit vorbereitenden Versuchen für die geplanten Fahrten 
begonnen. Zunächst handelte es sich um allmählich 
gesteigerte Danerproben mit Motor und Schraube. Zu 
diesem Zweck wurde die Gondel mit Flaschenzügen an 
zwei Holzbocken aufgehängt und mit ihrem hinteren; Ende 
zur Messung des Schraubenzugs mittels]^ Stahlseils, in das 
ein Dynamometer eingeschaltet war, an einem Pfahl 
befestigt. 



Nach eingehenden Versuchen solcher Art mit einer 
neuen, auf Grund der Erfahrungen des Vorjahres kon- 
struierten Stoffschraube wurde der Ballon in Stand ge- 
setzt, mit Luft aufgeblasen und an der Aufhängungsvor- 
richtupg in der Halle schwebend montiert, so dafi man 
zur Anbringung des im Sommer neu konstruierten starren 
Steuers schreiten konnte. Das Steuer hatte früher ebenso 
wie die Seitenflächen aus Kissen bestanden, die durch 
den Ventilator mit Luft autgeblasen wurden. Da sich 
hiebei aber eine ungenügende Steifigkeit herausgestellt 
hatte, wurde das Steuer nunmehr aus hölzernen, beider- 
seits mit Stoff bespannten Rahmen verfertigt, wobei eine 
Einrichtung getroffen war, die ein durch die beim Fahren 
entgegenwirkende Luft erfolgendes selbsttätiges Aufblasen 
und Straffspannen des Stoffes bewirkte. 

Nachdem dann eine durch das neue schwerere Steuer 
bedingte Änderung der Takelung getroffen, das Ballon- 
ventil erprobt und die Seitenflächen eingestellt waren, 
konnte am 19. August 1907 zur ersten Füllung geschritten 
werden. 

Durch ungünstiges Wetter jedoch wurde der Auf- 
stieg eine Woche lang verzögert. Nach den Erfahrungen 
des Vorjahres nämlich konnte man dem Luftschiff vor- 
läufig nur eine Eigengeschwindigkeit von 10 m zu- 
erkennen; da nun aber nach den in den Königlichen Ob- 
servatorien zu Lindenberg und Potsdam, der Forstaka- 
demie Eberswalde sowie beim Königlichen Luftschiffer- 
bataillon vorgenommenen Messungen die Windstärke 
meist mehr als 10 m betrug, mußte man zunächst die 
Fahrt hinausschieben, zumal es sich um Erprobung einiger 
Neuerungen handelte. 

Am 26. August entschloO man sich zu einer kurzen 
Probefahrt. Beim Luftschifferbataillon wurden in 320 m 
Höhe 8*3 m Wind gemessen, während die drei anderen 
Stationen annähernd die gleiche Windstärke meldeten. 

Um 7 Uhr 5 Minuten abends fuhr das Luftschiff 
mit fünf Grad aufwärts gestellter Spitze in westlicher 
Richtung gegen den Wind schräg aufwärts bis in etwa 
450 m Höhe: während die Seitensteuerung tadellos funk- 
tionierte, wirkte die Höhensteuerung zwar sicher, aber 
etwas langsam. Nach einigen Manövern, bei denen sich 
zeigte, dafi der Ballon gegen den in der genannten Höhe 
vermutlich noch zunehmenden Wind gut aufkomme (bei 800 
bis 850 Touren des Motors), wuide zur Halle zurückgesteuert 
und nach 25 Minuten Fahrt glatt durch Auswerfen des 
Schleppseiles gelandet. Am 27. August wurde am Aufstiegs- 
orte in 340 m Höhe 6 m Wind gemessen, während aus Linden- 
berg 9 m, Eberswalde 12 m und Potsdam 3 — 7 m gemeldet 
wurden. Um 6 Uhr 9 Minuten abends stieg der Ballon 
wie tags zuvor mit 5 Grad Aufwarttstellung empor, Rich- 
tung nach Westen, und fuhr gegen den Wind bis an den 
Ostrand des Tegeler Sees, worauf dann einige Wendungen 
über den Schießplatz ausgeführt wurden. Zur Verstärkung 
der Ballonnetwirkung war am Vorderteil der Gondel ein 
aus zwei Sandsäcken bestehendes etwa 30 k^ schweres 
Gewicht angebracht, das annähernd bis zur Spitze der 
Hülle vorbewegt werden konnte. 

Als die Horizontalstellung des Luftschiffes durch 
die Ballonnets wieder etwas langsam vor sich ging und 
man mit dem Laufgewicht nachhelfen wollte, verfing sich 
dieses zunächst an einer vorstehenden Bodenschiene der 
Gondel. Die Abstellung dieses kleinen Übelstandes nahm 
einige Zeit in Anspruch, während welcher der Ballon sich 
auf 750 m Höhe erhob. 

Sobald jedoch das Laufgewicht klar war, gelang es, 
sicher und schnell bis auf 100 m herabzusteigen und in 
dieser Höhe den Ballon horizontal nach Westen zum 
Tegeler See zu steuern. Dann wurde gewendet, kurz nach 
Passieren des Westrandes vom Tegeler Schießplatz auf 
50 m b erabgegangen nnd in 50 m Höhe das Luftschiff 
mittels Schleppseils abgefangen, worauf die Landung am 
Aufstiegorte 7 Uhr 7 Minuten glatt erfolgte. 

Da Major von Parseval beobachtet hatte, daß das 
Luftschiff etwas Hintergewicht hatte, beschloß man, durch 
Änderung der Takelung die Gondel um 1 m nach vorn 
zu bringen, was die Entleerung des Ballons bedingte. 

Am 31. August 1907 wehte tagsüber ziemlich starker 
Wind, so daß erst gegen Ab^tkd.^ xA!^VA«tBL ^fex '^K^^X^ä 
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auf zirka 2 m abgeflaut war, sum Aufstieg geschritten 
werden konnte. 

Um 7 Uhr 5 Minuten abends erfolgte der Aufstieg 
mit Exzellenz von Hollmann an Bord. Der Ballon umfuhr 
die Platzgrenze und machte einige gelungene Bewegungen 
in der Horizontalen und Vertikalen, worauf wegen herein- 
brechender Dunkelheit um 7 Uhr 45 Minuten die Landung 
erfolgte, die am Aufstiegorte vor sich ging. 

Um eine schnellere Hohensteuerung zu erzielen, 
wurden die Einmündungen der Ballonnetschläuche in die 
Ballonnets durch eingelegte Polster ganz frei gelegt, weil 
man entdeckt hatte, dafi der schlaffe Stoff der nicht ganz 
gefällten Luftsäcke diese Öffnungen zudeckte und das 
Ausströmen der Luft aus den Ballonnets erschwerte. Diese 
Änderung zeigte in den folgenden Fahrten den erwarteten 
Erfolg. 

Als am 4. September 1907, 5 Uhr 45 Minuten abend«, 
mit Herrn Fabrikbesitzer Gradenwitz an Bord eine neue 
Fahrt unternommen wurde, gelang es kurz nach der Ab- 
fahrt, den Ballon in der geM'oHten Höhe von 150 m 
schnell horiiontal zu stellen. Durch Undichtigkeit der 
Benzinzuleitung jedoch wurde die Landung bald not- 
wendig, welche um 6 Uhr 15 Minuten am Aufstiegorte 
erfolgte. 

Der kleine Defekt am Benzinrohr war bald beseitigt, 
so daß am 5. September 1907 eine größeie Fahrt be- 
schlossen wurde. Bei klarem Wetter und 8*2 m Wind 
aus Westen fuhr das Luftschiff um 9 Uhr 14 Minuten 
vormittags nach West ab. Am westlichen Waldrand des 
Tegeler Schießplatzes wurde es durch einen absteigenden 
Lnftstrom in Höhe von 50 m stark herabgedrückt, was eine 
Ballast ausgäbe von 20 k^ und stärkere Aufwärtsstellung 
erforderlich machte. Nachdem in 200 m Höhe ruhigere 
Luft gefunden war, wurde die Fahrt in horizontaler 
Stellung fortgesetzt, der Tegeler See mit der Insel Scharfen- 
berg überflogen, dann die Südspitzc, der Tegeler Forst und 
Havel gekreuzt, worauf mit einer Wendung nach Back- 
bord um 90 Grad Kurs über die Südstrecke der Spandauer 
Forst genommen wurde. Als man an der Westseite von 
Spandau vorbei über Picheisdorf bis Gatow gekommen 
war, hatte das Luftschiff eine Höhe von 400 m erreicht, 
es begannen leichte Kumulusbildungen in dei Höhe des 
Ballons und unter demselben, sowie Vertikalbewegungen 
der Luft, was sich mit einem schwachen Stampfen des Fahr- 
zeuges bemerkbar machte. Knapp südlich Gatow wurde 
wiederum eine Undichtigkeit des Benzinrohres entdeckt, 
die zum Umkehren nötigte, denn obwohl der Übelstand 
während der Fahrt schon beseitigt wurde, sah man doch, 
daß die sämtlichen Rohrleitungen des Motors durch die 
Vibrationen stark beansprucht waren und einer zuver- 
lässigeren Befestigung bedurften. Die Rückfahrt erfolgte 
über Picheisdorf— Tiefwerder— Haselhorst zum Schießplatz, 
woselbst um 10 Uhr 20 Minuten vormittags die Landung 
am Schleppseil bewerkstelligt wurde. Die Fahrzeit betrug 
60 Minuten, die zurückgelegte Strecke zirka 38 km^ so 
daß man für diese Fahrt, einige nicht genau meßbare 
Krümmungen eingeiechnet, unter Berücksichtigung des 
während der Fahrt ziemlich gleichmäßig mit 3 m wehenden 
Windes etwa 10 m Eigengeschwindigkeit rechnen kann 
bei 800—850 Touren des Motors. 

Am Nachmittag desselben Tages wurde nach gründ- 
licher Reparatur der Rohrleituug eine zweite Fahrt unter- 
nommen; der etwas aufgefrischte Wind betrug 7 m pro 
Sekunde. Kurz nach der um 4 Uhr 4Ö Miauten nachmittags 
erfolgten Abfahrt wurde der Ballon an fast derselben Stelle 
wie am Vormittag durch einen vertikalen Luftstrom her- 
untergedrückt, eine Erscheinung, die in der Nähe von Wal- 
dungen in geringerer Höhe erfahrungsgemäß häutig auf- 
tritt. Trotz aufwärts gerichteter Spitze näherte sich das 
Fahrzeug dem Boden bis auf etwa 10 «w, jedoch wurde 
durch langsamen Lauf des Motors und eine geringe 
Ballastansgabe die Berührung mit der Erde vermieden. In 
20U m Höhe wurde das Luftschiff horizontal gestellt und 
nach einer Fahrt bis Tegel und zurück der Schießplatz 
in venchiedenen Richtungen umfahren, wobei einige 
Übungen in der Vertikal- und Horizontalsieuerung gut 



Da von 800 m ab die Windstärke zunahm, wurde 
diese Höhe nicht überschritten und um 5 Uhr 37 Minuten 
nachmittags dynamisch glatt am Schleppsei! gelandet. Am 
6. September 1907 wurde bei 3-4 m Westwind um 
6 Uhr nachmittags die siebente Fahrt des Jahres unter« 
nommen. In 150 m Höhe wurde das Luftschiff horizontal 
gestellt, Kurs auf Spandau genommen, etwa 2 km östlich 
der Stadt nach Steuerbord Richtung Tegel gewendet, wo- 
selbst der Ballon auf 300 m gebracht und hier mit er- 
höhter Tourenzahl (900) gegen den in dieser Höhe zu- 
nehmenden Wind vorwärtsgetrieben wurde. 

Nachdem man dann wieder auf 150 m herabgestiegen 
war, wurden auch in dieser Höhe noch einige Bewegungen 
über Reinickendorf ausgeführt und wegen Herannahen 
der Dunkelheit ti Uhr 50 Minuten glatt gelandet. 

Am 7. September 1907 wurde bei 3— 4 m Westwind 
5 Uhr 45 Minuten nachmittags Kurs nach Westen ge- 
nommen, über Möckeritzwiese, Richtung Spandau, Tegeler 
See nach Tegel in einer Durchschnittshöhe von ICO bis 
150 nt gefahren, dann nach einer Steuerbordwendung 
genau die Richtung der Scham weberstraße und Müller- 
siraße innegehalten, bis in Höhe der Reh berge wieder 
zur Aufstiegsstelle zurückgekehrt wurde. Die Landung er- 
folgte glatt, 6 Uhr 48 Minuten abends. 

Um die bis jetzt hinten nicht unterstützte Schrauben- 
welle nicht zu hoch zu beanspruchen, hatte man bei den 
bisherigen Fahrten die Motorkraft noch nicht voll aus- 
nutzen können. Damit dies gefahrlos geschehen könne, 
wurde jetzt ein innerer Bock aus Stahlrohren eingebaut, 
in dem die Schrauben welle eine Stütze fand. Ein drei- 
stündiger Versuch mit 1000 Touren des Motors bei frei- 
schwebender gebremster Gondel zeigte, daß die neue Ein- 
richtung betriebssicher sei. 

Am 14. September 1907 konnte das Luftschiff dem 
Aufsichtsrat, den Gesellschaftern und einer Anzahl hervor- 
ragender Persönlichkeiten vorgeführt werden. 

Es fanden an diesem Tage insgesamt sechs Auf- 
stiege statt, an denen der Rtrihe nach die Herren Exzel- 
lenz von Hollmann, Exzellenz voo Einem, Geheimrat Doktor 
E. Rathenau, L. Delbrück, Generaldirektor Dr. G. Auf- 
schläger und die Professoren Dr. Sühring und Dr. Her- 
gesell teilnahmen. Sämtliche P^ahrten verliefen glatt. 

Mit derselben Füllung wurde am 21. September 1907 
bei starkem, böigem Winde (7—8 m und darüber) eine 
Fahrt von IV^ Stunden gemacht, bei der der Motor mit 
1000 Touren lief und dem Luftschiff eine Eigengeschwindig- 
keit von 12 — 13 m verlieh. Der Kurs wurde über Scharfen- 
berg — Tegelrr See — Schießplatz — Laboratorium —Reh- 
berge— Reinickendorf— Kichhornstraße genommen und bei 
heftigem Bodenwind glatt am Schleppseil gelandet. 

Am 25. Oktober 1907 wurde das Luftschiff dem 
deutschen Kaiser vorgeführt. Bei einem Westwind von 
5— t) m wurde mit 5 Grad Aufwärtsstellung in Richtung 
Tegeler See abgefahren, dann mit einigen Wendungen der 
Platf umkreist und nach 17 Minuten glatt auf dem Auf- 
stiegsorte gehndet, worauf der Kaiser eine eingehende 
Besichtigung des Fahrzeuges vornahm und seine aller- 
höchste Zufriedenheit mit dem Gesehenen ausspiach. 

Mit derselben Füllung wurde am 28. Oktober 1907 
bei einem Südwind von 3 — 4 m über Spandau, Potsdam 
nach Brandenburg a. H gefahren, welches 12 Uhr 35 Mi- 
nuten in einer Höhe von 180 m erreicht wurde. Der eine 
Zylinder des Motors hatte kurz zuvor bei einer Probe in 
der Halle einen Riß bekommen, der mit einer eisernen 
Klammer zusammengehalten wurde; es stellte sich jetzt 
heraus, daß ein Nachfüllen von Kühlwasser, von dem ein 
beträchtlicher Teil durch diesen Riß entwichen war, not- 
wendig sei. NachJem dies hei abgestopptem Motor ge- 
schehen, lief derselbe wegen verrußter Zündung nicht wieder 
an. Als beide Maschinisten nach Abnehmen des Auspnff- 
topfes an der Zündung eine Zeitlaug in 500 m Höhe ge- 
arbeitet hatten, wurde um 2 Uhr 5 Minuten nachmittags 
bei Klein*Kreutz glatt am Schleppseil gelandet, um die 
Reinigung der genannten Teile bequem vornehmen za 
können. Um 3 Uhr 30 Minuten wurde die Rückfahrt über 
Schmergow — Krampnitz —Gatow — Spandau angetreten. Um 
G Uhr war der Schießplatz erreicht und es erfolgte eine 
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glatte Landung ohne Schleppseil nnd ohne Hilfe von 
Mannschaften. 

Die letste Fahrt des Jahres fand am 31. Oktober 
1907 in Gegenwart des Vereines deutscher Ingenieure 
statt. Es wurde eine kurze Fahrt über den Schießplatz 
gemacht, welche bald wegen einer durch den gesprungenen 
Zylinder Tcmi sachten Panne abgebrochen werden mufite. 
Es erfolgte wiederum eine glatte Landung, worauf der 
stark beschädigte Motor einer gründlichen Instandsetzung 
unterzogen wurde. 

Mit dem Rest der zweiten Füllung wurde zur 
Schulung des Personals am 3. August 1907 mit dem Ballon 
»Heimholt!« des Berliner Vereines für Luftschiffahrt eine 
Freifahrt unternommen, welche in der Zeit von 8 bis 
10 Uhr 30 Minuten abends bis in die Nähe von Jüterbog 
führte und mit einer glatten Landung im Dunkeln ab- 
schloB. 

Die dritte Füllung wurde zu einer Freifahrt mit dem 
Ballon »Augusta« des Augsburger Vereines für Lufschiff- 
fahrt benutzt, und zwar am 28. und 29. September 1907. 
Landung am 29. September 1907, 4 Uhr 30 Minuten vor- 
mittags, aaf der Insel Texel (Holland). 

Mit dem Rest der vierten Füllung fuhr der Ballon 
»Augusta« am 5. November 1907 in 6 Vi Stunden bis 
Bargheide bei Hamburg. 



NOTIZEN. 

AM 5. NOVEMBER findet der nächste internatio- 
nale Simultanaufstieg statt. 

PIUS BEIDL, ein Ingenieur der k. k. Staatsbahnen, 
arbeitet in Floridsdorf an einem Drachenflieger. 

DAS WEILLER-SYNDIKAT hat dem Vertreter 
^Wilbur Wrights, Hart O. Berg, eine Viertelmillion Francs 
ausbezahlt. 

AM 11. NOVEMBER findet im Hotel »Imperial« 
das erste große Diner des Wiener Aero- Klubs in dieser 
Wintersaison statt. 

DER DREIDECK-AEROPLAN des Barons Caters 
wird jetzt in Antwerpen ausprobiert. Vorläufig sind noch 
keine Flugerfolge zu melden. 

EINEN SCHRAUBENFLIEGER stellt, wie mit- 
geteilt wird, die Osterreichische Daimler-Motoreogesell- 
schaft in Wiener-Neustadt her. 

DER DEUTSCHE KAISER wUl, wie einem Stutt- 
garter Blatt zufolge Professor Hergesell anzeigte, einen 
Aufstieg in Graf Zeppelins Luftschiff mitmachen. 

DER ITALIENISCHE ARMEEBALLON hat, 
wie gemeldet wird, am 24. September seine erste Probe- 
fahrt gemacht. Die Versuche sollen über dem Braccianosee 
fortgesetzt wei^den. 

DER »AfeRO-CLUB DE LA SARTHE«, dessen 
Mitglied Wilbur Wright geworden ist, hat am 24. Sep- 
tember die schönen Erfolge des Amerikaners durch ein 
solennes Diner gefeiert. 

25.000 FRANCS wird ein Wright-Aeroplan der 
Handelstype kosten, welche Lazare Weiller einzuführen 
gedenkt. Genau ebensoviel kostet bekanntlich eine Flug- 
maschine der Brüder Voisin. 

EINE AEROPLANE SOCIETY, deren Gründung 
sich seit September in London vorbereitet, hat bereits 350 
Unterschriften aufzuweisen. Anfang November wird sich 
die Gesellschaft konstituieren. 

BIS 15. NOVEMBER dürfen noch Einsendungen 
für den Balsan-Preis (den ballonphotographischen Wett- 
bewerb) gemacht werden, und zwar an den »Aero Club 
de France«, 63, Champs-Elysees, Paris. 

DIE »LIGUE A1^:RIENNK« von Frankreich hat 
ihr Bnrean wie folgt ernannt: Ren6 Quinten. Präsident; 
Archd^acon, Deutsch, P. Painlevd, Vizepräsidenten ; Graf 
Ciligny, Generalsekretär; Franchelli, Kassier. 

IN CANNES sollen demnächst Versuche mit einem 
Flngappmrat stattfinden, welchen MM de Givray und 



Galcotti gebaut haben. Die Konstrukteure haben sich be- 
müht, in mehreren Punkten den Vogelfiug nachzuahmen. 

LAZARE WEILLER hat am <26. September mit 
Ernst Archd^acon ein c Wette um 500 Francs abgeschlossen, 
um seiner Meinung Ausdruck zu verleihen, daß Wilbur 
Wright innerhalb vierzehn Tagen einen dreistündigen 
Flug ausführen werde. Er hat die Wette verloren. 

ZWEI PROFESSOREN der Aachener technischen 
Hochschule, Junckers und Reissner, haben einen Aeroplan 
gebaut. Als am 3. Oktober der erste Versuch stattfinden 
sollte, brach beim Transport des Ap parates eine Schraube , 
wodurch ein Aufstieg unmöglich wurde. 

DIE »AERONAUTiC SOCIETY« in New York- 
Westchester beabsichtigt, in kurzer Frist Wettbewerbe von 
'Luftschiffen (Ballons, Flugmaschinen und bemannten 
Drachen) zu veranstalten. Die genannte Gesellschaft, ein 
junger, rühriger Klub, steht unter der Leitung des Prä- 
sidenten Lee S. Burridge. 

GRAF LAMBERT wird wahrscheinlich der erste 
Schüler Wilbur Wrights sein. Der Amerikaner mufi be- 
kanntlich, ehe er von dem Weiller-Syndikat die ganze 
Summe (eine halbe Million Francs) /ür seine Patente aus- 
bezahlt erhält, einige Schüler in der Führung der Flug- 
maschine gründlich ausbilden. 

AUS WIEN haben sich die folgenden Herren des 
Aero «Klubs in Berlin aufgehalten, um an den Gordon 
Bennett-Festlichkeiten teilzunehmen: I. Vizepräsident 
Baron Dr. Konstantin Economo, IL Vizepräsident Haupt- 
mann Franz Hinterstoisser, Dr. Anton Schiein und Ge- 
neraldirektor Alexander Cassinone. 

IN ROM hat am 19. Oktober der italienische Kriegs - 
minister Casano an einer Fahrt des halbstarren Militär- 
Lenkballons teilgenommen. In Bracciano bis zu einer 
Höhe von 300 m aufgestiegen, umkreiste der Ballon den 
See und kehrte von der Höhe von Anguillare nach der 
Ballonhalle zurück, wo er glatt landete. 

DER BOLÖTOFF-AEROPLAN, jener dreiflächige 
Drachenflieger, der von dem Prinzen Bolotoff eigens für 
eine Fahrt über den Kanal La Manche bei MM. Voisin 
bestellt wurde, geht in deren Atelier seiner Vollendung 
entgegen. Wenn der Flieger sich bewährt, will Prinz 
Bolotoff ihn der russischen Regierung widmen. 

ALEXIS HANSKY ist gestorben, ein russischer 
Astronom, welcher sich sehr für die Verwendung des 
Ballons in seinem Forschungsgebiete interessiert und vor 
ein paar Jahren auch mehrere interessante wissenschaft- 
liche Luftfahrten veranstaltet hat, wodurch sein Name in 
A eronautenkrei«en rühmlich bekannt geworden ist. 

IM PARISER- AERO-KLUB wird es als unwahr- 
scheinlich angesehen, daß der Schweizer Oberst Schaeck 
den ersten Preis im Gordon Bennett-Rennen der Ballons 
erhält. Man glaubt vielmehr, daß der Sieg England zu- 
gesprochen wird. Worin die Streitfrage besteht, darüber 
finden unsere Leser an anderer Stelle genaue Auskunft. 

DER »AKRONAUTIQUE-CLUB de Franc« in 
Paris hat bei seiner letzten unter der Leitung des Präsi- 
denten M. Sauniere abgehaltenen Sitzung .^ Mitglieder 
aufgenommen Er hat für 1909 die Abhaltung eines Wett- 
bewerbs bemannter Gleitapparate beschlossen ; an dem 
Wettbewerb dürfen sich bloß Mitglieder des Clubs bj- 
theiligen. 

IN WIESBADEN fand am 5. Oktober die Taufe 
eines ntuen Ballons des »Mittelrheinischen Vereins für 
Luftschiffahrt« statt. Der Aerostat ist bei Riedinger in 
Augsburg gebaut worden; die Mittel dazu wurden durch 
freiwillige Beiträge in Wiesbaden und Mainz aufgebracht. 
Der Ballon erhielt die Namen der zwei genannten Städte : 
»Wicsbadeu-Mainz«. 

MADAME L. BUIRETTE, welche ihren Bruder 
M. Bachelard auf seiner heurigen Grand Prix-Fahrt vom 
5. Oktober begleitet hat, ist die Inhaberin des Dauerfahrt- 
rekords der Damen geworden; Bachelards Reise dauerte 
nüinlich 24 Stunden 42 Minuten, und damit ist die längste 
Fahrt der Rekordinhaberin Mme. Lemaire (19 Stunden 
10 Minuten) ^eschl^L^tti. 
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PROFESSOR L. ROTCH, Direktor des Blue Hill- 
Observ'atoriams, und Professor Lowell, der berühmte Mars- 
forscher, haben am 19. September von London-Chelsea aus 
unter Führung des Hon. C. S. Rolls und in Begleitung 
des Captain Cloman und der Mrs. Harbord eine wissen- 
schaftliche Luftfahrt gemacht» über deren Resultat sie sich 
sehr befriedigt ausdrückten. 

IN MAGDEBURG hat der Ingenieur Grade einen 
Triplan mit 2«5 m- Fläche konstruiert, der mit einem 
Sechssylindermotor von 36 H. P. ausgestattet ist und etwa 
150 kg wiegt. Die ersten Probefahrten sollen die voll- 
ständige Manövrierfähigkeit des Apparates ergeben haben, 
obwohl die Maschine schließlich durch Kollision mit einem 
Fabrrade beschädigt wurde. 

DER »LEBAUDY«, der Militäiübungsballon von 
Chalais-Meudon, ist von Juchm^s vergrößert und aus- 
gebessert worden. sLebaudy«, der jetzt dasselbe Volumen 
aufweist wie die »Republique«, hat am 2. Oktober den 



Minister für die öffentlichen Arbeiten, wird der Feier 
präsidieren. 

IN MILWAUKEE gibt es seit kurzem auch einen 
Aero-Klub. Derselbe ist ähnlich organisiert and verfolgt 
dieselben Ziele wie die großen Aüro-Klubs Europas oder 
wie der A^ro Club of America. Das Präsidium des Klubs 
hat Mr. John H. Moss inne. Vom Obersten G. Pabtt hat 
der Klub diesen Sommer einen Ballon zum Geschenk be- 
kommen, mit dem auch mehrere sportliche Aufstiege aus- 
geführt wurden. 

10.000 FRANCS hat die französische Stadt Bagn^res- 
di-Bigorre demjenigen Aviatiker ausgesetzt, der von dem 
genannten Orte aus, sei es direkt, sei es den Krümmungen 
der Täler folgend, auf den Pic-du-Midi-de-Bigorre fliegt, 
woselbst sich das bekannte Observatorium befindet. Die 
Rückreise muß auch auf dem Luftwege erfolgen. Der 
Pic-du-Midi ist 11 km von der .Stadt entfernt. Der Preis 
soll durch Subskriptionen noch vergrößert werden. 
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ersten Aufstieg seiner neuesten »Kampagne« gemacht. Er 
blieb unter der Führung des Kommandanten Voyer etwa 
eine halbe Stunde in den Lüften. 

ORVILLE WRIGHTS Zustand hat sich nicht so 
rasch gebessert, als die Ärzte schon gehofft hatten. Wright 
wird erst zu Beginn des nächsten Monates das Kranken- 
zimmer verlassen können und sich anfangs der Krücken 
bedienen müssen. Auch soll eine Untersuchung mit 
Röntgen-Strahlen ergeben haben, daß das gebrochene Bein 
etwa um P/, cm kürzer bleiben wird als das andere. 

VON FERBERS AEROPLAN NR. IX ist in den 
Spalten dieses Blattes schon mehrfach die Rede gewesen. 
Man weiß, daß der Konstrukteur seinen Apparat dem 
Mechaniker Legagneux zum Ausprobieren anvertraut hat. 
Die Probeflüge haben in Is^y stattgefunden. Heute stellen 
wir unseren Lesern sowohl den Flugapparat, einen Zwei- 
decker, als auch seinen Lenker Legagneux im Bilde vor. 

EINE GROSSE EHRUNG für AVilbur Wright be- 
reitet der >A£ro-Club de France« vor. Der Klub ver- 
anstaltet am 5. November im Theatersaal des Automobil- 
klubs in Paris ein festliches Bankett, bei welchem man 
die Erfolge des Amerikaners feiern und ihm eine große 
goidüue MedmiUe überreichen wird. M. Louis Barthou, 



J. C. MC. COY bemerkte zu der strittigen Frage 
betreffend den Anspruch des. Obersten Schaeck auf den 
ersten Preis in der Gordon Bennett- Wettfahrt : warum 
denn Schaeck nicht das .Seil abgeschnitten habe, an dem 
ihn wider seinen Willen die Fischer ans Land gezogen 
haben ? Diese Erwägung allein zeige, daß Schaeck doch 
nicht * alles Mögliche« getan habe, um der unerwünschten, 
seinen Ballon dis(|ualifizierendeo »Rettung« zu entgehen. 

DR. ARTUR BOLTZMANN, Mitglied und Führer 
des Wiener Aero- Klubs, hielt am 11. Oktober im 
Wiener Volksheim einen populären Vortrag über »Die 
Technik des Ballonfahrens«, welcher durch Vorführung 
von Skiuptikonbildern ausgeschmückt war. Der Vortrag 
wie auch die Photos, welche teils von Herrn Dr. Boltz- 
mar.n selbst, teils von seinen Klubgenossen, den Herren 
Dr. Anton Schiein und Herbert Silberer stammten, 
ernteten reichen Beifall. 

JN STRASSBURG baben zwei Ingenieure der 
Elsässischen Maschinenbaugesellschaft in Mülhausen einen 
Aeroplan konstruiert, mit dem sie kürzlich die ersten 
F'lugversuche unternommen haben. Dabei erhob sich der 
Flugapparat ein Meter in die Luft und legte mehrere 
Meter zurück. Da sich herausgestellt hat, daß die Unter- 
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partie des Aeroplans etwas su schwer ist, soll dieser Teil 
umgebaut werden, worauf weitere Flugversuche unter- 
Dommen werden sollen. 

IM LAGER VON VERSAILLES wird, wie man 
meldet, ein in aller Stille für Kriegszwecke hergestellter 
Dreidecker-Acroplan von Geniesoldaten sehr streng be* 
wacht. Der ÜberzugsstofF des Apparates ist aus gelber 
Seide, das am Vordet teile angebrachte Stabilisierungs- 
dreieck ist mit der Spitze dem Boden zugekehrt. Auch 
das am Hinterteile angebrachte Steuer hat Dreieckform. 
Die bisherigen Versuche haben ergeben, da6 der Motor 
noch viel zu wünschen übrig läßt. 

IN HANNOVER hat ein Ingenieur namens Gustav 
Unger die Pläne zu einem grofien BallonluAschiff ver- 
fertigt, bei welchem statt des Aluminiums für alle Ver- 
steif nngsteile Stahl angewendet werden soll. Die Gondeln 
dieses Luftschiffes sind so angeordnet, daß sie mit dem 
Traghallon scheinbar einen Körper bilden. Die Motoren 



DIE ADAMS COMPANY in Dubuque (Jowa, 
U. S. A.), den Automobilisten durch ihren Funfzylinder- 
Revolving-Motor bekannt, hat es sich angelegen sein 
lassen, ein besonders leichtes Fabrikat als »A(£ims-Far- 
well Aeronantic Motor« herauszubringen. Demselben 
werden sein geringes Gewicht (kaum 1^4 *^ pro Pferde- 
kraft) und der ruhige Gang nachgerühmt. Eine stark ins 
Gewicht fallende Eigentümlichkeit dieses Motors ist natür- 
lich das enorme gyroskopische Moment, welches durch den 
als Ganzes rasch rotierenden Motorkörper geschaffen wird. 

NORDPORTALSTRASSE heißt jetzt die Straße, 
an der sich der Klubplatz des Wiener Acro-Klubs be- 
findet. Bisher hatten die Straßen und Alleen im Prater 
zwar auch schon Namen, sie waren aber nicht durch 
Tafeln bezeichnet, so daß die Namen sehr wenig bekannt 
waren und die Orientierung nicht leicht war. Jetzt sind 
überall an den Straßenecken Säulen mit Namentafeln an. 
gebracht worden, was jedenfalls einen angenehmen Fort. 
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stehen in feuersicher abgeschlossenen Kammern. Der 
Ballon ist in Schoten abgeteilt. Die Propulsionsschrauben 
werden am Heck des Luftschiffs angebracht. 

L£0N DELAGRANGE trifft große Vorbereitungen 
zu seinen weiteren Flugversuchen. Er hat bei Savigny- 
8ur-Orge ein für aviatische Versuche geeignetes Terrain 
ausfindig gemacht und läßt dort eine große Luft schiff halle 
errichten. Sobald der Bau beendet ist, werden nicht 
weniger als zwei Biplane, ein Dreidecker und ein Apparat 
der Type Wright nach Savigny geschafft werden, damit 
Delagrange mit ihnen experimentieren kann. Die Versuche 
durften in einer Woche ihren Anfang nehmen. 

S. F. CODY hat am IB. Oktober bei einem Ver- 
.such mit seinem Militäraeroplan in Farnborough wenig 
Glück gehabt. Der Apparat hob sich mit Cody nach 
einigen Anlaufversuchen in die Luft und fiel nach kurzem 
Flug aus einer Höhe von V2 rn herab. Der Apparat ist 
sehr stark beschädigt, Cody merkwürdigerweise ganz un- 
versehrt. Cody sagte, das Erheben der Maschine sei für 
ihn unerwartet plötzlich gekommen; er sei nun auf eine 
Baumgrnppe zugetrieben worden und habe, um auszuweichen, 
eine forcierte Kurve genommen. 



schritt bedeutet. Die Adresse des Wiener Aero-Klubs ist 
also: Kanzlei Wien, I. St. Annahof — Klubplatz Wien, 
II. Nordportalstraße. 

UNTER DER JULI-SÄULE in unterirdischen Ge- 
wölben auf der Place de la Bastille in Paris steht der 
altersmorsche Korb, in welchem Gambetta gesessen, als 
er gegen Ende des Jahres 1870 aus dem belagerten Paris 
mittels eines Ballons nach Tours flog, um die Verteidi- 
gung in den Provinzen zu organisieren. Ganz vergessen 
steht er da, der staubbedeckte, modernde Korb, neben 
den Resten der 1830 gefallenen Kämpfer. Vor kurzem 
wurde angeregt, diese Reliquie aus den Katakomben 
herauf ans Tageslicht zu befördern und in einem Pariser 
Museum aufzustellen. 

WILHELM FOCKK, ein Berliner Maler, hat einen 
Aeroplan erfunden. Der Apparat besteht aus zwei mit- 
einander verbundenen Segelflächen, deren eigentümliche 
Stellung ein Umkippen der Maschine unmöglich machen 
soll. Der Erfinder unternahm in Bremen einige Versuc he, 
die die praktische Brauchbarkeit der Maschine glänz enti 
erwiesen haben sollen. Der Apparat hat bei einem Flächen- 
inhalte von 30 m- eine Länge von 10 m und ist in Pfeil- 
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gestalt gebaut. Focke hat bereits im Vorjahre einen zu 
einem Segelboote umwandelbaren Segelwagen erfunden 
und patentieren lassen. 

M. DEUTSCH DE LA MEURTHE hat, wie 
kürzlich gemeldet, einen Preis von 20.00) Francs für 
denjenigen Lenker eines automobilen Luftschiffes ge- 
stiftet, der in .«einem Fahrzeug den Kommandanten 
Renard von Frankreich über den Canal la Manche nach 
PIngland hinüber führen würde. Der Aero-Club hat jetzt 
die Organisation dieses Wettbewerbes übernommen, der 
von jetzt an bis zum ^-Jl. Dezember 1909 offen bleibt. Es 
steht übrigens, wie ausdrücklich stipuliert ist, dem Kom- 
mandanten Renard frei, ein Angebot der Überfahrt ohne 
Angabe von Gründen abzulehnen. 

DAS MARINEDEPARTEMENT der Vereinigten 
Staaten stellt, wie man aus Washington meldet, für die 
offizielle Flugmaschinenkonkurrenz folgende Bedingungen : 
Die Apparate müssen zwei Personen aufnehmen können, 



, gleichzeitig tritt Melvil Vaniman in Gennevil Hers mit 
einem derartigen Flieger hervor. Es ist derselbe Vaniman, 
der Wellman auf seiner Expedition begleitete. Der 
Vanimau'Drachenflicger, welchen unsere Leser in unserer 
heutigen Nummer abgebildet sehen, weist ein Flächen- 

; areal von 7'2 w* auf. Die Spannweite beträgt 11 m. Die 
rückwärts befindliche Schraube wird durch einen TOpferdigen 

i Motor getrieben. 

DER ZERSCHELLTE APPARAT OrvilleWrights, 
der in Fort Myers den Leutnant Selfridgc das Leben 

j gekostet hat, wies folgende Dimensionen auf: Der 

I Rahmen des Luftschiffes hatte eine Länge von 12 m und 
eine Breite von" 2 m 4t\ cm. Das Areal der beiden 
Drachenflächen betrug rund (K) m^. Nach beiden Seiten 
sowie am vorderen und rückwärtigen Ende war das 
Rahmengestell ganz freigehalteu. Die beiden Drachen- 

, flächen waren oben und unten mit engmaschigem Kanevas 
überzogen. Die treibende Kraft lieferte ein 20 P. H. 
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einen genügenden Brennstoff [für einen 200-Meilen-Flug 
haben, während vier Stunden in der Luft bleiben können 
und eine mittlere Geschwindigkeit von 40 Meilen in der 
Stunde entwickeln. Ferner ftmüsscn sie fähig sein, ohne 
Schaden auf Land und Wasser niederzugehen, auf dem 
Wasser zu schwimmen und vom Wasser aufzusteigen. 
Startvorrichtungen sind ausgeschlossen. 

AUS BRESLAU wird gemeldet, daß im Vorort 
Krietern einige Mitglieder des Schlesischen Vereins für 
Luftschiffahrt die erste deutsche Flugmaschinenfahrik nach 
Art der Ateliers d* Aviation der Gebrüder Voisin in Paris 
gegründet haben. Leiter der wissenschaftlichen Abteilung 
und Versuchsstation dieser Breslauer Bauanstalt aviitischer 
Gerite und Maschinen ist der Direktor der Königlichen 
Erdbebenwarte Dr. von dem Borne, Leiter der Bau- und 
Betriebsabteilnng der als Statiker bekannte erste Vor- 
siiiende des flagtechniscben Ausschusses Ingenieur Schrader. 
Einige Flugmaschinen sind bereits im Bau. 

RASCH NACHEINANDER sind jetzt einige 
Meck-Drnchsnflieger gebaut worden. Kaum hat Goupy 
n, I>reldeeker herausgebracht, erscheint in Antwerpen < 
A% OUcrs mit einem solchen auf dem I'Ian, und , 



Motor, der zwei zweiflügelige, hölzerne Schrauben be- 
tätigte. Die Propellersrhraubrn waren zu beiden Seiten 
des Motors angeordnet und ragten nach hinten über den 
Rahmen hinaus. 

OSKAR ICRBSLÖH hat Ende September zur Er- 
probung seines (iordon Bcnnett-Ballons »Berlin« eine grotjc 
Fahrt unternommen, welche prächtig ausfiel : Erbslöh i?t 
mit seinem Begleiter Referendar Sticker von Barmen nach 
Kiew in Rußland geLingt. und hat somit 1400 km zurück- 
gelegt. Erbslöh hätte wohl noch weiter kommen können, 
wenn er nicht bei der Abfahrt ein kleines Malheur ge- 
habt hätte : Es herrschte an dem Tage des Aufstieges leb- 
hafter Westwind, und unmittelbar nach dem Loslassen 
des Ballons gab cs eine Karambolage zwischen dem Korb 
und dem am Ballonplatz befindlichen Bretterzaun. Dieser 
Zaun wurde total zersplitt»?rt und auch die über demselben 
befindliche Telephonleitung zerrissen. Bei dem starken 
Anprall gingen auch einige Sand^äcke entzwei, so daß, 
der Acrostat. gegen den Willen des Führers stark entlastet, 
sofort in eine größere Höhe ging, als beabsichtigt war 

DR. GRÜN WALD, preußischer Kriegsgerichtsrat, 
hat küizlidi in «ler Wissenschaftlichen Vereinigung der 
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Juristen des Landgerichtsbecirkes Potsdam einen inter- 
essanten Vortrag über das Thema: »Luftraum und Luft- 
schiff im Liebte des öffentlichen Rechtes« gehalten. Der 
Redner gab in fessebider Form einen Oberblick über die 
bereits bestehenden Theorien. An der Hand von Beispielen 
snchte er den Nachweis xu führen, daß nur die so- 
genannte Eigentumstheorie, d. h. die Herrschaft des 
Staates über die Luftsäule oberhalb seines Territoriums 
auch jenseits der Grenze von l&OO m (der in den Ab- 
nahmebedingungen des »Parseval« figurierenden Hohe) die 
Interessen des Staates su wahren vermöge. Die sogenannte 
Freiheitstheorie (d. h. die freie Disposition über den 
Luftraum über einer gewissen Grenze) führe su staats- 
und ▼olkcrtechtlichen Bedenken und sei deshalb zu ver- 
werfen. 

EIN »GRAND PRIX D* AVIATION« ist vom 
»A^ro-Club de France« geschaffen worden. Der Klub 
verlautbart folgendes: »Der Verwaltungsrat des »A6ro- 
Club de France« hat beschlossen, im Herbst 1909 einen 
Flugmaschinen-Wettbewerb (Geschwindigkeit und Dauer) 
su veranstalten. Der erste Preis wird lOO.CXX) Francs be- 
tragen. Der Wettflug wird von Stadt za Stadt auszuführen 
sein, und zwar über die Ebene von Champagne oder die- 
jenige von Beance; die Versuche werden drei Tage 
(Samstag bis Montag) dauern. Das Reglement des Wett- 
bewerbes mufi noch ausgearbeitet werden, wird also erst 
in einiger Zeit verlautbart.« Dieser neue grofie Wett- 
bewerb hat alsbald das lebhafteste Interesse der franzosi- 
schen Aviatiker hervorgerufen. 

»L'AUTO«, das bekannte Pariser Sportblatt, hat 
einen Preis von 12.(XX) Francs für den ersten Aviatiker 
ausgesetzt, welchem es gelingt, vom Manoverfelde von 
Issy oder einem ähnlichen Punkt außerhalb Paris aus- 
gehend, die Stadt in der Weise zu überfliegen, daß zuerst 
das Champs-de-Mars, sodann die Esplanade des Invalides, 
die Place de la Concorde und die großen Boulevards bis 
zur Place de la Bastille passiert werden, worauf die Reise 
auf beliebigem Wege bis Vincennea fortzusetzen ist. Die 
Fahrt mufi swischen 10 Uhr morgens und 3 Uhr nach- 
mittags erfolgen und rechtzeitig vorher unter Erlag von 
1(X) Francs dem »Auto« angezeigt werden, um eine Kon- 
trolle zu ermöglichen. — Die vorstehende erste Fassung 
der Propositionen des 12.(XX) Francs-Preises ist, wie uns 
nachträglich mitgeteilt wird, dahin geändert worden, daß 
der Flug längs der Seine zu erfolgen hat. Diese Ab- 
änderung ist die Folge lebhafter Proteste, die der ur- 
sprüngliche Plan des »Auto« erfahren hat. 

EDISON machte zu einem Korrespondenten des 
»Daily Telegraph« über den Unfall Orville Wrights einige 
Bemerkungen, aus welchen die Ansichten des großen Er- 
finders auch über die Luftschiffahrt im allgemeinen zu ent- 
nehmen sind. Edison hat kein besonderes Vertrauen zu 
dem System der Brüder Wright, aber auch nicht zu anderen 
Fingmaschinen, mit denen in Frankreich und Amerika ex- 
perimentiert wird. Ebenso glaubt er, daß die lenkbaren 
Luftschiffe, leichter als die Luft, niemals einen finanziellen 
Erfolg aufweisen werden. Edison meint, das Problem der 
Luftschiffahrt werde durch eine Flugmaschine gelöst werden, 
die automatisch allen Stabilitätsfunktionen gerecht wird. 
Die Flugmaschine der Zukunft wird, glaubt er, wahre 
Wunder an Geschwindigkeit leisten können. Ihre Ge- 
schwindigkeit dürite ^!00 englische Meilen (320 km) in der 
Stunde erreichen. Große Luftschiffe dieses Typs werden 
Passagiere von New York nach Liverpool in 18 Stunden 
bringen. Den Nordpol werde man in 48 Stunden erreichen 
können. 

ES IST BEKANNT, daß von einigen Seiten be- 
hauptet wird» der so vielbewunderte Zeppelin-Ballon sei 
keine Erfindang des Grafen Zeppelin oder seiner Ingenieure, 
sondern basiere auf den Ideen des Österreichers oder 
richtiger Ungarn Schwarz, dessen Pläne und Zeich- 
nungen von der Witwe Schwarz dem Grafen Zeppelin 
verkauft worden seien. Graf Zeppelin weist dies als ganz 



unrichtig zurück. Die obige Behauptung taucht aber immer 
wieder auf und erst kürzlich schrieb die »Wiener Sonn-» 
und Montagszeitung«: »Auf Farmans großen Erfolg kam 
die Kunde von der Vollendung des Zeppelinschen Ballons. 
Niemand wird die Größe dieses Mannes schmälern wollen. 
Aber was bedeutet er diesen Amerikanern gegenüber! 
Sein Ballon lußt auf dem Prinzip des Österreichers Schwarz, 
dessen Witwe erst kürzlich einen Prozent- 
satz vom Ertrag jedes einzelnen zu erbauenden 
Zeppelinschen Luftschiffes zugesagt erhielt. 
Zeppelin war also ein glücklicher Finder, Wright aber 
ist ein Erfi nder.« 

FARM AN experimentiert jetzt auf dem Felde von 
Chälons. Er versuchte am 29. September, Wilbur Wright 
den 5000 Francs- Preis der avia tischen Kommission zu 
entreißen. Er machte auch einen schönen Flug : 53 Minuten. 
^2 km; um Wrights großen Rekord zu schlagen, war das 
aber zu wenig, und so fließt der Preis, der vor dem 1. Ok- 
tober gewonnen werden mußte, definitiv dem Amerikaner zu. 
Auch in der Folge wollte es zu einer ernstlichen Konkur- 
rent mit den Wrightschen Leistungen nicht kommen. 
Seit Farman bei einer Bemühung, dem Wilbur den Preis des 
aviatischen Komitees (ÖOÜO Fr jucs) zu entreißen, in einem 
dreiviertelstündigcn Flug einige vierzig Kilometer geflogen 
ist, wiederholte er diese Leistung mit nur kleinen Ab- 
weichungen immer wieder. Es ist, als wäre er auf die 
^/^ Stunden eingeschworen. Was das Ende der Fluge herbei- 
führt, sind meistens Motorpannes. Beschädigungen am 
Apparat kommen bei deo Landungen kaum vor; nur am 
2. Oktober wurde nach einem Fluge von 44 : 32 eine 
Röhre des Gerippes gebrochen. 

DER MALECOT-BALLON eriitt am 17. Oktober 
bei einer Ausfahrt ein Fiasko, das er prompt am selben 
Abend noch gut machte. Der Ballon, der sich des morgens 
nach Vincennes begeben hatte, wurde auf der Rückfahrt 
bei den Wällen von Montmartre zu einer Landung ge- 
zwungen, denn er konnte gegen den Wind nicht mehr 
weiterkommen. Mal6cot und sein Mechaniker beschlossen 
zu landen. In diesem Augenblick stand der Ballon über 
den Gemüsegärten von Montmartre und einer Gruppe von 
einigen Holzhütten. Es wurde ein möglichst freier Platz 
für die Landung gewählt, doch stieß das Bambustrag- 
gestell des Ballons an einen Luftleitungsmast der elektri- 
schen Tramway, so daß das Vertikalruder zertrümmert und 
die Schraube durchgebogen wurde. Einige herbeigeeilte 
Passanten waren den Luftschiflern beim Landen behilflich. 
Es wurde sogleich um einen Mechaniker gesendet, damit 
die Ausbesserungen an Ort und Stelle vorgenommen 
würden. Richtig gewann dann am Abend der Ballon durch 
eigene Kraft wieder den Aufstiegsort Issy. 

F:IN AUFREGENDES ERLEBNIS hatten am 
28. September die Insassen des Ballons »Düsseldorf«, der 
unter Führung des Hauptmann von Abercron in Düssel- 
dorf aufstieg. Der Ballon trieb — nach der Darstellung 
eines Berliner Blattes — über einen nahen Wald, und 
nach 5 Uhr bemerkten Passanten mit Entsetzen, daß der 
Ballon hoch in den Lüften auseinanderplatze und sinke. 
Die Erregung der Zuschauer wurde noch größer, als sie 
sahen, daß die beiden Insassen in das Netzwerk des 
Ballons kletterten. Die Luftschiffer hatten indessen noch 
Glück im Unglück. Der in einer Höhe von 2000 m aus- 
einandergeplatzte Ballon dehnte sich beim Fallen immer 
mehr in die Breite und wirkte so als Fallschirm. Gegen 
Vs6 Uhr kam er langsam zur Erde, ohne daß die beiden 
Luftschiffer eine Verletzung erlitten. Die schnell herbei- 
geeilten Sanitätsviragen konnten sich entfernen, ohne in 
Aktion, getreten zu sein. Der Ballon war geplatzt, weil 
das beim Steigen des Ballons sich ausdehnende Gas nicht 
in den angebrachten Gassack (?) entweichen konnte. 

»L'AfeRO«, das vor kurzem ins Leben getretene 
aeronautische Wochenblatt, hat sich von Beginn an als 
ein rühriges, mit Umsicht und Promptheit gefühltes Fach- 
organ erwiesen. Sein Herausgeber hat dem »A6ro« ur- 
sprünglich ein schmales, stark längliches Format ver- 
liehen ; jede Nummer umfaßte mit ihren vier vierspaltigen 
Seiten sechzehn reichgefüllte Spalten. Schon nach der 
sechsten Nummer aber sah sich M. Fafiotte vor die Not- 
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wendigkeit einer Vergiofiernng des Blattes gestellt; die 
sechzehn Spalten genügten nicht mehr, um den andrän- 
genden Strom des Stoffes aufzunehmen. Seit der Nr. 7 
(15. Oktober) weist nun »L'A6ro« um eine Seite mehr 
auf als bisher; diese VergtöOerung wurde dadurch be- 
werkstelligt, dafi das Blatt jetzt nicht mehr yierspaltig, 
sondern fünfspaltig gedruckt wird und daher auf jeder 
seiner vier Seiten 25 Prozent Raum gewinnt. Das auf- 
fallende Schmalformat hat freilich von seiner Originalität 
etwas eingebüßt; da aber diese Einbuße im Grunde eine 
Bereicherung bedeutet, werden die Leser des »A^ro« 
gewiß nicht böse darüber sein. 

LOUIS BLEIRIOT, der sich mit seinem monoplanen 
Flieger ehrlich anstrengt, wird von Mißgeschick verfolgt. 
Durch die erlittenen Unfälle nicht entmutigt, ging er jetzt 
darauf au^, den »Höhenpreis« des »A6ro Club de France« 
zu erringen, der einen FJug in 25 m Höhe verlangt. 
BUriot berief eine Kommission nach Toury, wohin er 
seine Experimente verlegt hat. Kaum war am 21. Oktober 
die Kommission doit, als ein fürchterlicher Sturm ein- 
setzte, der die Flüge ganz unmöglich machte. Am 22. Ok- 
tober wehte noch immer ein heftiger Wind. Trotzdem 
getraute sich B16riot, aufzufliegen. Mit dem Höhenrekord 
war es diesmal nichts, aber es kam immerhin zu einem 
2() m hohen Flug, der trotz Wind und Wetter ruhig zu 
verlaufen schien. Da hörte plötzlich nach 6 Minuten 
M) Sekunden der Motor zu arbeiten auf und der Apparat 
wurde vom Winde zurückgestoßen. Bleriot vermochte 
zwar durch geschickten Gebrauch des Steuers ein voll- 
ständiges Kippen des Aeroplans zu verhindern, allein die 
Flugmaschine stieß doch so heftig gegen den Boden, daß 
sie schwer beschädigt wurde. Bl^riot blieb glücklicher- 
weise, wie immer bisher, unverletzt. 

IM DEUTSCHEN AERO-KLUB in Berlin hielt 
am 2G. Oktober abends der bekannte Acronaut Major von 
Parseval einen interessanten Fachvortrag. Der Kronprinz, 
der das Ehrenpräsidium des Klubs innehat, wurde in 
letzter Stunde am Erscheinen verhindert. Der Vorstand 
war durch die Präsidenten Herzog von Sachsen- Altenburg, 
Herzog von Arenberg, Admiral von Hollmanr, Haupt- 
mann von Kehler, Dr. Walter Rathenau und durch die 
Herren Staatssekretär Dernburg, Geheimrat Rathenau, 
Major Gross, Fabriksbesitzer Richard Gradenwitz. Bankier 
Delbrück und de Beauclair vertreten. Eine ansehnliche 
.Schar von Ausübenden und Freunden des Luftsports, 
unter denen die Herren vom Militär in der Mehrzahl 
waren, hatte sich außer den Genannten im »Roten Haus« 
am Nollendorfp^a'z eingefunden. Major Parseval ver- 
breitete sich in der ihm eigenen klaren Ausdrucksweise 
über die Entwicklung der Flugmaschinen von ihren pri- 
mitivsten Anfängen an bis zu ihrem jetzigen hohen 
Stande. Besonders muß seine Mittheilung hervorgehoben 
weiden, daß er einen neuen, von ihm erfundenen Mono- 
plan auszuführen gedenke, mit dessen Bau schon bald 
i>egonnen werden wird. 

ÜBER DIE ALPENÜBERQUERUNG, welche 
heuer am 0. September Spelterini mit dem »Sirius« 
(2()"0 w*) ausführte, wird uns noch berichtet: »Die phoio- 
graphischen Aufnahmen aus dem Ballon sind ausgezeichnet 
gelungen. Die Fahrt Speltcrinis stellt einen Rekord dar, 
da es bislang nicht gelungen war, die vollständige Alpen - 
überquerung in nordsüdlicher Richtung durchzuführen. 
Die Fahrt war von Interlaken aus unternommen und 
führte über Eiger, Mönch, Jungfrau, über «'eneu der 
Ballon zwei volle Stunden sfaud. Dann überflog der 
Aerostat in 4200 bis 4900 w den Paß zwischen Brtit- 
hörn und Blümli>'alp. Die Landung erfolgte, nachdem noch 
die Monte Ro'-a Tiruppe und der Lyßkamm übei flogen 
waren, nach (j'.'jStündiger Fahrt um 7% Uhr abends glück- 
lich an der Südseite des Monte Rosa. Der »Sirius« war 
von der deutschen Ballonfnbrik Franz Clouth in Köln 
geliefert und war nur mit Leuchtgas gefüllt. Spelterini 
hat mit diesem Aufstieg seine sechste Alpenfahrt aus- 
geführt. Die erste Fahrt fan 1 1^98 statt und führte über 
Sion- Diablerrls - Jura nach Dijon; die zweite VM)i) vom 
Rigifirst ins Gl.irnerland ; die dritte 190.*> von Zermatt 
aach Tessin in Italien; die* vierte ÜKM vrm Ei{:er;j]irt<'('her — 



Jungfrau — Blümlisalp nach Wildstrubel; die fünfte end- 
lieh 1907 von Andermatt — Tessin nach Bergamo.« 

IN KÖLN hat Ende September die 80. Versanm- 
lung deutscher Naturforscher und Ärzte stattgefanden und 
bei dieser hat in der Abteilung für Mathematik und 
Physik Herr Professor Beckenhauser ans 'Weißenbiug 
einen Vortrag über die Stnrmsicherheit und Stabilität der 
Luftschiffe und Abänderungen des starren Systems ge- 
halten, wobei er gesagt haben ^oU: »Der wundeste Pnnkt 
sowohl der Aeroplane wie der Ballonluft schiffe ist jeden- 
falls die noch ungenügende Sturmsicherheit. Hiebei ist 
zwischen dem Bewegnngszustand der Apparate in freier 
Fahrt und dem befestigten Zustande nach einer Laadung 
auf freiem Felde zu uuterscheiden. Katastrophen, wie die 
des Grafen Zeppelin sehen Ballons, werden vermieden 
werden können, wenn man eine selbsttätige Entleerangs- 
Vorrichtung an dem Ballon anbringt, etwa in der Form 
eines Ventils, welches dadurch geöffnet wird, daß sich im 
Moment des Losreißens ein Mechanismus in Tätigkeit settt 
und die sofortige Entleerung bewirkt. Die Mängel des 
starren Systems werden dadurch beseitigt werden können, 
daß man einen starren inneren Ballon mit eloem 
unstarren äußeren umgibt. Hiedurch könnte mit 
geringerem Gewichte eine widerstandsfähigere Beschaffen- 
heit des Ballons ge^en den Sturm erzielt werden. Der 
Haupt vorteil aber wäre, daß man in dem starren Balloo 
vor der Inbetriebsetzung einen möglichst hohen t'berdrock 
des Gases erzeugt, durch welchen im Verlaufe der Fahrt 
der Gasverlust in dem äußeren Behälter ersetzt würde.« 
Wir müssen aufrichtig gestehen, daß uns das zu — hoch 
ist. Der starre innere Ballon umgeben von einem unstarren 
äußeren! Und das soll bei Lagerung des gefüllten Ballon« 
im Freien vor einer Katastrophe durch den Sturm 
schützen ? — — 

DER LENKBALLON der Siemens-Schuckert- Werke 
wird, wie man aus Berlin berichtet, in einer neuen, am 
Nonnendamm gebauten Fabrik hergestellt. Dieser unstarre 
Ballon wird einen Durchmesser von 13 m, eine Länge 
von mehr als 100 m und einen Inhalt von mehr als 
11.000 m^ haben. Dabei wird diese Riesenzigarre ledig- 
lich durch inneren Überdruck die nötige Starrheit be- 
kommen. Der Stoff für diese Hülle soll in der Hannover- 
schen Kontinentalfabrik hergestellt werden nnd dem für 
den »Parseval II« verwandten sehr ähnlich sein. Er be- 
steht aus zwei Stofflagen, deren Fäden sich im Winkel 
von 45 Grad kreuzen. Zwischen diese Stoffe ist eine 
Gummilage gewalzt und ferner befindet sich außen nnd 
innen je eine Gummischicht. Da bei dem neuen Ballon 
die starre Aluminiumkonstruktion d^s Zeppelin in Fortfall 
kommt, bleibt der gewaltige Auftrieb von mehr als 
10.000 Z*^ zum allergrößten Teil für die Gondeln und die 
motorischen Teile verfügbar und man wird mit der Mög- 
lichkeit rechnen können, daß der neue Ballon über eine 
sehr hohe Eigengeschwindigkeit verfügt. Über die moto- 
rische Anlage selbst ist bisher noch wenig bekannt. Dem 
Vernehmen nach wird aber der Ballon tatsächlich eine 
extrem starke Maschinenaulage erhalten, und zwar vier 
Motoren, von denen jeder eine besondere Schraube an- 
treibt. Als solche sind bronzene Propellerschranben vor- 
gesehen. Welches Fabrikat für die Motoren gewählt 
werden wird, steht gleichfalls noch nicht fest. Moglicher- 
weise werden aber Daimler- Motoren von demselben Typ 
wie bei Zeppelin verwandt werden. Die Fabri- 
kation dieses Ballons wird so beschleunigt, daß er seine 
ersten Fahrten wahrscheinlich im März 1909 wird machen 
können. Die Montage des Riesenballons soll auf dem 
Truppenübungsplatz in Döberitz bewerkstelligt werden, 
wo eine besondere Ballonhalle errichtet werden wird. 

DR. ING. REISSN ER, Professor aus Aachen, 

sprach auf dem Naturforschertag, welcher Ende September 

in Köln abgehalten wurde, über wissenschaftliche Fragen 

I ans der Flugtechuik. Er betonte drei Haupteigenschaften 

; «'Ines Glcitflie;:;ors: d'e Schwebcfühigkeit, die Stabilität 

I und den Antrieb nach den wissenschaftlichen, teilweise 

' j^eklärtcn, aber noch vielfach nur ungefähr bearbeiteten 

l*rf)])lenrien. Für die Scliwt'1)pfähigkeit kommen die Druck- 

* und Reibunj^'skriiltf der widersteheiiden Luft auf liewegte, 
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ebene und gewölbte, dfinne Platten in Frage, deren ein- 
fachste Fälle die theoretische Hydrodynamik zwar erfassen 
kann, deren schwierigere und wichtigere Anordnungen 
jedoch der Physiker oder Techniker experimentell unter- 
suchen muß. Insbesondere die Fragen nach der günstigsten 
Wölbung und dem Torteilhaftesten Stellungswinkel sind, 
so sagte Reissner, seit Lilienthal nicht mehr systematisch 
behandelt worden. Man müsse sich augenblicklich mit der 
Aufstellung von Näherungsformeln für die Berechnung 
der Gleitgeschwindigkeit, des Propellerschabes und der 
Schwerpnnktslage aus den drei Gleichgewichtsbedingangen 
bebelfen und könne auch die daraus sich ergebenden 
Fragen nach den günstigsten Anordnungen nur ziemlich 
roh beantworten. Die Rechnungen ergäben zum Beispiel, 
daß die gröfite mit 50 H. P. erreichbare Gleitgeschwindig- 
keit 100 km wahrscheinlich nicht übersteigt. Sodann wurde 
auf die Stabilitätsfragen eingegangen und gezeigt, daß sie 
nach der Methode des englischen Mathematikers Ronth 
als Fall der Schwingungen um einen stationären Be- 
wegnngszustand behandelt werden müssen. Der Wrightsche 
Apparat stelle sich mechanisch als eine Umkehrung der 
französischen Apparate heraus, der darum einen Stabilitäts- 
mangel zeigen müsse, weil die Kopfwiderstände in der 
Bewegungsrichtung ihre Hebelarme um den Schwerpunkt 
bei Drehungen ungünstig verändern, während bei Schwanz- 
apparaten das Entgegengesetzte der Fall ist. Modelle 
eignen sich nicht zu Stabilitätsuntersuchnngen, weil man 
sie nicht nach der Theorie der Dimensioaen herstellen 
kann. Streng hydrodynamisch sei eine Bshandlung des 
Propellerproblems vorläufig nicht möglich, aber die sinn- 
gemäße Anwendung der Gesetze der schrägbewegten 
Platten ergebe gute Propeller. Der Redner führt an, daO 
sich auf Grund der Variationsrechnung eine absolut günstige 
Propellerfläche ermitteln ließe, die gute Resultate ergeben 
habe. Praktische Versuche, die von Reissner unter Mit- 
wirkung von Professor Junckers ausgeführt wurden, sollen 
jetzt in größerem Maßstabe fortgesetzt werden. 

DIE DRAHTLOSE ÜBERTRAGUNG von Mit- 
teilungen wird jetzt vielfach mit der Aeronantik zusammen- 
gebracht. So wurden z. B. neuestens interessante Versuche 
mit drahtloser Telephonie zwischen dem in der Brüsseler 
Vorstadt Forest aufgestiegenen Ballon »Condor« des Acro- 
nauten Robert Goldschmidt und einer auf dem Turm des 
Brüsseler Justizpalastes eingerichteten Station unternommen. 
Alle Experimente sollen vortrefflich gelungen sein. Auch 
die vom Eiffelturm in Paris abgegebenen Morsezsichen 
wurden im Ballon sehr deutlich aufgenommen. Daß der 
deutsche Militärballon (»Groß-Ballon«) zu ausgedehnten 
Versuchen mit drahtloser Telegraphie herangezogen 
worden ist, wissen unsere Leser schon. Wenn auch das 
Detailergebnis dieser Versuche gegenwärtig noch nicht 
abgeschlossen vorliegt, so läßt sich doch heute bereits 
sagen, daß die Experimente durchaus zufriedenstellend aus- 
gefallen sind und gute Verständigungen über weite Ent- 
fernungen erzielt wurden. Die Apparate zu diesen Ver- 
suchen wurden bereits vor geraumer Zeit von der Gesell- 
schaft für drahtlose Telegraphie, System Telefunkcn, ge- 
liefert. Die Schwierigkeit bei diesem Unternehmen lag 
übrigens technisch auf einem ganz besonderen Gebiete. 
Man konnte bereits vorher mit ziemlicher Gewißheit 
sagen, daß eine gute Nachrichtenübermittlung erreicht 
werden würde. Dafür sprachen ja bereits die Versuche 
Professor Hergesells, kleine unbemannte RegistrierbdUons 
mit Hilfe der elektrischen Wellen zu beeinflussen. Damals 
waren diesen Ballons kleine Empfangsstationen angehängt 
und die elektrischen Wellen betätigten ein Ventil, öffneten 
es und brachten den Ballon zum Sinken. Jeder einzelne 
Ballon war auf eine bestimmte Wellenart abgestimmt. 
Man war nun in der Lage, von dem Schiff aus, von dem 
diese Registrierballons abgelassen wurden, ganz nach 
Wunsch und Laune, je nachdem man von der SchifFs- 
station aus diese oder jene Wellenlänge in den Raum 
strahlte, die einzelnen Ballons herunterzuholen. Diese Be- 
einflussung gelang bis auf zehn Meilen un<i schon damals 
galt die drahtlose Verständi<;ung /.wischen tliegenden 
Ballons und Landbtationen für möglich. Man fürchtete 
jedoch bei den diesjährigen Versuchen zunächst den elektri- 



schen Funken, ohne den die F'unkentelegraphie ja nun 
einmal nicht zu denken ist. öfter als einmal haben ja 
winzige elektrische Fünkchen, die durch die Reibung 
zwischen Luft und Seide entstanden, folgenschwere Ballon - 
explosionen hei beigeführt. Unter solchen Umständen mußte 
es zunächst sehr bedenklich erscheinen, eine große Funken- 
Station mit an Bord zu nehmen. D.:n gewaltigen Telegraphier- 
funken konnte man zwar ohne weiteres einschließen. Es 
war jedoch immerhin die Möglichkeit vorhanien, daß sich 
durch elektrische Fern Wirkung an anderen Stellen der 
Ballonkonstruktion Fünkchen bildeten. Es scheint nun 
aber der Technik gelungen zu sein, diese Gefahr zu be- 
seitigen und einen sicheren drahtlosen Ballonverkehr zu 
gewährleisten. 

DER PARSEVAL-BALLON hat am Morgen des 
22. Oktober in Berlin die erste Fahrt nach jenem Unfälle 
unternommen, welchen er am 16. September in Grune- 
wald erlitten hat. Die Arbeiten, die zur Initandsetzung 
des Luftschiffes nötig waren, und ebenso einige Verände- 
rungen wie das Einschieben eiaer Stoffbahn in den Ballon- 
körper und die Einsetzung von Stahlrohrrahmen anstatt 
der Holzgestelle in die Stabilisationsflächen hatten den Auf- 
stieg bis j tzt verzögert. Um ^/,11 Uhr wurde das Luft- 
schiff von den dazu kommandierten Versuchsmannschaften 
aus der Ballonhalle nach dem Tegeler Schießplatz ge- 
bracht. Der Signalballon des LuftschifFerbataillons zeigte 
um diese Zeit in einer Höhe von 200 m einen Nord-Ost 
von fünt Sekunden meter. Der Ballon, der für seinen Flug 
mit einer Bemannung von fünf Personen vorbereitet war, 
hatte 250 k^ Ballast und reichliches Betriebsmaterial für 
zwölf Stunden aufgenom-nen. Es sollte jedoch nur eine 
ganz kurze Probefahrt stattfinden. Sobald Major von Par- 
seval, Hauptmann von Kehler als Führer und auBer ihnen 
Oberleutnant Stelling, Ingenieur Kiefer und Werkmeister 
Weik in der Gondel Platz genommen hatten, fuhr dis 
Luftschiff mit großer Geschwindigkeit und hervorragender 
Stabilität gegen den Wind an, drehte alsdann Backbord 
und bewegte sich auf die Wasserwerke Tegel zu, um 
über den Nonnendamm nach Westend und den Lietzensee 
zu fahren. Die Rückfahrt erfolgte über den Kurfürsten - 
dämm, Savignyplatz, Rathaus Charlottenburg, Station 
Jungfemheide zur Aufstiegstelle, wo um 11 Uhr 10 Mi- 
nuten gelandet wurde. Der Aörostat hat während dieser 
Zeit die beabsichtigte Flugbahn von 100—200 m mit 
großer Präzision eingehalten. Nach diesem Probeflug hat 
Hauptmann von Kehler au das Kriegsministerium die 
Mitteilung gelangen lassen, daß nunmehr der Ballon zu 
den noch auszuführenden Abnahme fahrten zur Verfügung 
stände. — Am 23. Oktober vollführte der Parseval-Ballon 
nachmittags seine zweite Abnahme fahrt vom Tegeler 
Schießplatz aus. Diese Prüfungsfahrt sollte einen Hochflug 
darstellen, der das Verweilen des Aerostaten in der Luft 
eine Stunde lang und in einer Höhe von 1400 m verlangt, 
um die Felddienstfähigkeit und die ver.ikale Beweglichkeit 
des Ballons in Anbetracht der heutigen weittragenden Ge- 
schütze zu erweisen. Von der Prüfungskommission fanden 
sich Oberstleutnant Schmiedecke vom Kriegsministerium, 
Major Gross, Kommandeur der Luftschifferabteilung, und 
Major Sperling auf dem Schießplatz ein. Gegen 12 '/s Uhr 
wurde der Ballon aus der Halle gebracht, um alsbald mit 
Major Sperling. Hauptmann Kehler als Führer, Ingenieur 
Kiefer und Herrn Weig die Fahrt gegen Osten anzutreten. 
Nach den Messungen des Signalballons herrschte um diese 
Zeit in einer Höhe von 300 m eine steife, böige Ostbri»c 
von etwa acht Metersekunden, die mit der Höhe zunahm. 
Nach kurzer Fahrt stieg der Ballon zu einer Höhe von 
800 m an der unteren Wolkengrenze an, um kurz nach 
1 Uhr über Reinickendorf in den Wolken den Blicken 
zu entschwinden. Der Ballon stieg nun, während er sich 
über Reinickendorf-Ost und dem Tegeler Schießplatz be- 
fand, langsam mit Hilfe seiner Vcrtikalstcuerung bis zu 
einer Höhe von 1500 m weiter an. Ht kreuzte oben er- 
folgrcicli gegen einen Ostwind von 12 m in der Sekunde. 
Es herrschte in der Höhe eine eisige Kälte, die selbst 
die Wasser wage, welche die Aufgabe hat, den Führer 
ül)er die Achsenlage des Ballons zu unten ichten, einfrieren 
ließ. Um 3 Uhr begann der Abstieg. Langsam aad UciVx» 
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der Windstö6e majestätisch und mit groBer Sicherheit 
glitt der Ballon bis auf 15() m hinab, wo er ins Gleich- 
gewicht gebracht wurde. Während der Motor bis dahin 
mit der mittleren Tourenzahl von 970 gelaufen war, liefi 
Hauptmann von Kehler angesichts des Anwachsens des 
Windes die Maschine »mit Volldampf« arbeiten, konnte 
jedoch nicht erreichen, daß der Ballon die Strecke bis tu 
der zirka 2000 m entfernten Ballonhalle gänzlich aufholte. 
Das . Luftschiff begann nun weicer zu sinken und landete 
um 3^4 Uhr im Gesträuch am Westrande des Schieß- 
platzes. Hauptmann von Kehler, der den Rücktransport 
des noch immer prallen Ballons durch die Versuchsmann- 
schaften ausfuhren lassen wollte, zögerte zuerst mit dem 
Ziehen der Reißbahn, was zur Folge hatte, daß der Ballon- 
körper durch einen Windstoß erfaßt, sich alsbald mit 
seinem mittleren Teil über die Krone einer im Wege 
stehenden Birke legte, wobei das Seitensteuer einknickte. 
Beim Abbringen von dem Baum erhielt der Ballon dazu 
noch einen Riß unterhalb der Mitte. Nun sah sich Haupt- 
mann von Kehler, um nicht das Material in Gefahr zu 
bringen, zum Ziehen der Reißleine veranlaßt. Durch die 
Beamten der Studiengesellschaft und die Versuchsmann- 
schaften wurde sodann der Ballon demontiert unJ- hierauf 
zum Terrain der Studiengesellschaft zurückgebracht. Prü- 
fungskommissär Major Sperling äußerte sich dahin, daß er 
von der Leistung des Ballons hochbefriedigt sei, und daß 
diese Höhenfahrt ihm ganz neue, bisher noch nicht durch- 
lebte Momente gebracht hätte. Er sei von der Stabilität 
und Betriebssicherheit des Ballons unter den obwaltenden 
ungünstigen Windverhältnissen überrascht und halte die 
an den Ballon gestellte Aufgabe als erfüllt. 
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»MOTORBALLON UND FLUGMASCHINE.« Von 
Major A. von Parseval. Mit 19 Abbildungen im Text. 
Wiesbaden, 1908. Verlag von J. F. Bergmann. — In dem 
vorliegenden Bändchen behandelt der bekannte deutsche 
P^achmann und Erfinder Major A. von Parseval in knapper 
Formvortragsaittg die Entwicklung der Flugfahrzeuge, so daß 
man fich hier ohne viel Zeitaufwand über gewisse wichtige 
Punkte dieser Entwicklung informieren kann. Die Schrift 
zeichnet sich dadurch ans, daß das Thema nicht »historisch«, 
sondern gleich unter bestimmten kritischen Gesichtspunkten 
vorgenommen wird. Die Darstellung ist für jedermann sehr 
leicht verständlich gehalten. 

»BULLETIN of the Mount Weather Observatory.« 
(U. S. Department of Agriculture.) Dr. William J. Hum- 
^ phris, Director; Di. William R. Blair, Assistant- Director. 
Prepared under the Direction of Willis L. Moore, Chief 
U. S. Weather Bureau. Washington, 1908. — Das vor- 
liegende Heft, welches eine Anzahl hervorragender wissen- 
schaftlicher Arbeilen enthält, dürfte das Interesse der 
Aeronauten, denen es in die Hände fällt, gewiß in erster 
Linie durch eine Abhandlung über Temperatur -Inver- 
sionen erwecken, welche die Ergebnisse von Drachen- 
aufstiegen zu Grundlagen hat. Der Verfasser dieser be- 
deutenden Arbeit ist Alfred J. Heniy. Natürlich sind 
auch die Tabellen über die fortlaufenden Drachenauf- 
sliege des Observatoriums an und für sich der Beach- 
tung wert. 

»DAS LUFTSCHIFF im iniernen Recht und Völker- 
recht«. Von Prof ür. F. Meili. Zürich, 1908. Verlag 
von Art. Institut Orell Füssli. Preis 2 Francs. — Der 
Verfasser, der in früheren bekannten Schriften das Recht 
der. modernen Verkehrs- und Transportmittel (Telegraphen, 
Telephone, Eisenbahnen, Posten, Dampfschiffe, Auto- 
mobile, drahtlose Telcgraphie) von vielen Gesichtspuokten 
aus behandelt hat, erörtert in seiner neuesten Studie das 
Recht der Luftschiffahrt. Darin gelangen die verschiedensten 
Fragen aus dem Staatsrecht, Privalrtcht, Strafrecht, Völker- 
recht zur Diskussion. Der Verfasser scheint zwar die Nähe 
des Zeitalters des Luftverkehrs ein bißchen zu über 
schätzen ; das tut aber dem theoretischen Wert seiner 
juristisch sehr interessanten Studie gewiß keinen Eintrag. 



Das Büchlein ist durchwegs populär geschrieben; sein 
Leserkreis muß also keineswegs auf die Juristen von 
Fach beschränkt bleiben. 

»PROCfeS-VERBAUX et comptes rendns des tra- 
vaux de la Session eztraordinaire tenoe ä Braxelles da 
12 au 15 septembre 1907.« (Commission permanente 
internationale d'aironautique.) Paris 1908. H. Dnnod et 
E. Pinat, Editeurs. Prix 7 Francs. — Die intemationile 
wissenschaftlich-aeronautische Kommission hat m sich 
nicht bloß zur Aufgabe gemacht, die Aeronantik uod 
alle die vielen Gebiete, die mit ihr zusammenhängeo, 
unter dem Gesichtspunkt einer allseitigen Entwicklaog 
der Luftfahrkunst und ihrer Anwendungen dnrchzuarbeiteo, 
sondern sie verfolgt auch ein Ziel der Propagierung. Sie 
sorgt dafür, daß die aerologischen Arbeiten bekanot 
werden und immer mehr Verständnis erwecken. Bio 
wichtiges Mittel hiezu bilden die getreuen ^ Berichte, 
welche über jeden Kongreß der genannten Körperschaft 
veröffentlicht werden und von denen jetst hier der »weite 
vorliegt. Man findet in dem stattlichen Bande sehr wich- 
tige Fragen von kompetentester Seite behandelt. Hier sei 
auf folgende Abhandlungen besonders hingewiesen: 
»Über das Manövrieren der Lenkballons im horizontalen 
Sinn« und »Die Messung der Eigengeschwindigkeit der 
Lenkballons« von Capitaine Voyer; »Die Verwendung 
von Versuchsballons zur Vorbereitung von Aufstiegen der 
Lenkballons« von Geh. Rat Assmann; »Ortsbestimmung 
im Ballon« von de la Baume Pluvinel; »Darstellung des 
Wasserstoffs mit Hilfe tiefer Temperaturen« von Georges 
Claude; »Das Ho ward-Lane- Verfahren zur Erxeugung des 
Wasserstoffs«; »Eine Diskussion über die Blitzschläge«; 
»Technik der Ballonaufstiege auf See« von Hauptmann 
a. D. Hildebrandt. Der Luftschiffer kann aus dem reichen 
Material, welches bei den gelehrten Verhandlungen 
zutage gefördert wurde, wertvolle Aufschlüsse und Anre- 
gungen entnehmen. 

»GRAF ZEPPELINS FERNFAHRTEN.« Schilde- 
rungen in Wort und Bild von Geheimem Regierungsrat 
Prof. Dr. Hergesell, Baron C. von Bassus und Dr. Hugo 
Eckener. Stuttgart, 1905. Graphische Kunstanstalt 
E. Schreiber. — Das vorliegende Album bringt einen 
»geschichtlichen Rückblick« über die Entwicklung des 
Zeppelin -Luftschiffes aus der Feder Dr. Hugo Eckeners, 
sodann eine Schilderung der »Zwöifstündigen Schweiser 
Reise« von Prof. Dr. H. Hergesell und eine Darstellung 
der »Fernfahrt nach Mainz« von Baron von Bassus. Der 
kurz gehaltene Text ist gewissermaßen bloß Einleitung 
oder Einkleidung der vielen Illustrationen, welche man 
als seltene Sehenswürdigkeiten betrachten muß. Die zahl- 
reichen vom Zeppelinschen Luftschiff aus aufgenommenen 
Photogramme, welche hier im Format 13 X 18 reprodu- 
ziert sind, gehören zu den fesselndsten Bildern, welche 
die Aerophotographie bisher hervorgebracht hat. Sie haben 
neben dem gegenstSndiichen natürlich auch großen doku- 
mentarischen Wert, da sie die großen Momente der 
wichtigsten Fahrten des zu gründe gegangenen Zeppelin- 
Ballons getreu festhalten. Eines der packendsten Bilder 
ist zweifellos dasjenige, welches in dem Moment der Uffl- 
schiffung des Turms vom Straßburger Münster aus der 
Ballongondel durch Baron von Bassus aufgenommen wurde. 
Das Album darf des lebhaftesten Interesses im Publikum 
sicher sein. 

»DIE VERWENDBARKEIT von Ballon und 
Motorluftschifl in der Marine.« Von Hauptmann Nen- 
mann. Mit 1 Tafel und ö Abbildungen im Text. Berlin, 
1908. Verlag von E. S. Mittler & Sohn. Preis 1 M. — 
Der Verfasser bespricht in dem vorliegenden Büchlein 
die allgemeinen Grundsätze für eine militärische Verwen- 
dung des Fesselballons und Motorluftschiffes in der Marine 
sowie den gegenwärtigen und demnächstigen Stand der 
Militärluftschiffahrt unter besonderer Berücksichtigung 
der Seeverhältnisse und erörtert die »Verwendungsmög- 
lichkeit und Verwendungsart von Ballon und Luftschiff 
bei der Marine«. Er findet die Leistungsfähigkeit des 
Kugel-Fesselballons infolge des starken Winddruckes auf 
See sehr mangelhaft ; dagegen seien der Drachenballon 
und vor allem das Motorluftschiff berufen, sich als wert- 
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volle Aufklärungsmittel zu erweisen. Eine möglichst früh- 
zeitige und nrnfassende Orieatierung über die feindliche 
Flotte, ihren Aufenthalt, ihre Stärke, Zusammensetzung, 
Anmarschrichtang und Formation mu6 im Seekriege für 
den führenden Admiral von ähnlich ausschlaggebender 
B^eutang sein wie entspiechende Kenntnis im Land- 
kriege für den Truppenführer. Ein Abschnitt über die 
Marinelnftschiffahrt fremder Staaten (Frankreich, Rußland, 
Italien, Österreich-Ungarn, Schweden, Japan, England) 
schließt die Ausführungen Neumanns ab. Die Schrift ist 
mit gediegener Sachkenntnis verfaßt und verdient gerade 
gegenwärtig besondere Beachtuog. Wir werden auf einzelne 
Teile davon gelegentlich ausführlicher zurückkommen. 

»LES BALLONS DIRIGEABLES.« Th^orie-Appli- 
cations. Par E. Girard et A. de Rouville. Deuxi^me 
cdition, angment^e de deuxannexes: >Le Ballon Lebaudy 
— Le Ballon Patric«, par le Commandant Voyer. Avec 
174figures dans le texte. Berger-Levrault & Cie., Editeurs. 
Paris-Nancy, 1908. Prix 5 Francs. — Dieses über 360 Seiten 
Großoktav umfassende Werk ist eine Sammlung von 
wissenschaftlichen und technischen Aufsätzen, welche in 
systematischer Reihenfolge zuerst in der »Revue du G^nie 
Militaire« (1906—1907) erschienen sind. Die Aufsätze 
haben MM. E. Girard und A. de Rouville zu Verfassern, 
zwei Reserveoffiziere des Geniekorps und zugleich »El^ves- 
Ing^nieurs des Ponts et Chaussees«. Die Arbeiten lenkten 
sogleich das Interesse vieler Fachleute auf die beiden da- 
mals noch unbekannten Autoren, welche eine bemerkens- 
werte Kompetenz in ihren Studien bewiesen haben. Es 
wurde der Wunsch laut, die Artikel, welche in der »Revue 
du Ginie Militaire« für das große Publikum denn doch 
nur ein verborgenes Dasein führten, zu vereinigen und als 
Ganzes selbständig in Buchform erscheinen zu lassen. Als 
nun der Verlag Berger-Levrault sich die Veranstaltung 
dieser Ausgabe angelegen sein ließ, bemerkten wir, daß 
er sich hiedurch den Dank der aeronautischen Welt und 
namentlich derjenigen Leute gesichert habe, die der Ent- 
wicklang der Luftschiffahrt ernstes Interesse und wahres 
Verständnis entgegenbringen. »Denn das Buch, das dieser 
Verlag in die Welt sendet, ist keine Unterhallungslcktüre, 
kein Ausstattungswerk; kein Geplauder : es ist ein ernstes, 
fachwissenschaftliches Buch, daraus sich wirklich einiges 
lernen läßt.« Der große Zuspruch, den das Werk erfahren 
hat und der die Herausgeber heuer zu einer Neuauflage 
zwang, hat uns Recht gegeben. Das Buch hat einige Ver- 
vollständigungen erfahren, doch noch nicht alle, die zu 
wünschen wären. Freilich ist die Wissenschaft vom lenk- 
baren Ballon etwas, das erst der langsamen Gestaltung 
bedarf; eine noch formlose, in Gärung begriffene Materie; 
während die Theorie und Tecknik vom sphärischen Ballon 
zum Beispiel etwas nahezu Fertiges, Abgerundetes ist und 
der systematischen Bearbeitung sich daher eher fügt! Außer- 
dem ist die Ballonlenkung das weitere, schwierigere, kom- 
pliziertere Gebiet. Die Lehre vom Ballonluftschiff muß die 
Ballontechnik als einen ihrer mehreren Grundpfeiler an- 
sehen. Wenn die gewöhnliche Ballontechnik etwas Voll- 
endetes sein mag: bis zum fertigen Lehrbuch für »Dirigeables» 
hat*s immerhin noch seine Wege. Die Herren Girard und 
de Rouville haben in ihrer Arbeit sowohl die reine Theorie 
der Ballonlenkung als auch deren Anwendung in der Praxis 
behandelt. Das Buch zerfällt demnach in zwei Teile: »Theorie 
des Ballons Dirigeables« und »Historique des Ballons Diri- 
geables«, wobei jedoch bemerkt werden muß, daß dem 
ersten Teil ein wesentlich größerer Raum im Buche ge- 
widmet ist als dem zweiten ; er umfaßt nämlich mit seinen 
sieben Kapiteln zwei Drittel des Buches. Die Titel der 
einzelnen Kapitel sind : »Die Idee der Luftschiffahrt« (im 
Index steht, wie in der ersten Auflage, irrtümlich »Ven- 
tilation A^rienne« statt »Navigation Aerienne«), »Die 
Wirkung des Windes«, »Die theoretischen Luftwiderstands- 
gesetze« — ein sehr mageres Ka{)itel im Verhältnis zu 
seiner Wichtigkeit ! — »Der Widerstand gegen die Fort- 
bewegung des Luftschiffes«, »Die wichtigsten Teile des 
Luftschiffes«, »Stabilität«, »Die Propulsion«, »Die 
Schrauben«, »Die leichten Motoren«. Der historische Teil 
enthält mitunter ziemlich genaue Beschreibungen. Be- 
sonder! viel ist über »La France« gesagt. Über den 



»Lebaudy« und die »Patrie« wird man in den beiden, aus 
der bewährten Feder des Kommandanten Voyer stammenden 
(neu hinzugekommenen) Anhängen in vorzüglicher Weise 
unterrichtet. 

»DER VERLUST DES LUFTKREUZERS«. 
Eine Anklage, von Regierungsrat Rudolf Martin. Stuttgart 
190^. Verlag von W. Kohlhammer. Preis 80 Pf. - In 
dieser Broschüre wirft Regierungsrat Rudolf Martin die 
Frage nach der Schuld an der Katastrophe von Echter- 
dingen auf. Die Schuld an dem Verluste des vorzüglichen 
Aluminiumluftschiffes Nr. 4 trifft nach Martins sonder- 
barer Argumentation — man höre und staune — : die 
deutsche Reichsverwaltung und speziell den Reichs- 
kommissär aus dem Reichsamt des Innern ! Aufgabe 
dieses Kommissärs wäre es gewesen, nach der zwölf- 
stund igen Dauerfahrt des Grafen Zeppelin durch die 
Schweiz am 1. Juli die Initiative zu ergreifen, um das 
Luftschiff dem Grafen abzunehmen. An ihm wäre es ge- 
wesen, für einen Verzicht auf die 24stündige Dauerfahrt 
einzutreten. Graf Zeppelin wäre gern bereit gewesen, an 
jedem Tage seit dem 1. Juli 190S sein Aluminiumluft- 
schiff Nr. 4 dem Reiche zu verkaufen ; er sei auch gar 
nicht in der Lage gewesen, den Verkauf zu verweigern, 
da die Vereinbarungen zwischen ihm und dem Reiche 
schon vor Monaten geschlossen waren. Das Reich nahm 
freilich trotz der 12stündigeu Dauerfahrt am 1. Juli das 
Luftschiff nicht ab, sondern bestand auf der Bedingung 
der 24stündigen Dauerfahrt, obschon nach Martins 
Meinung für die Zwecke des Heeres und der Marine der 
Befähigungsnachweis für eine 12stündige Dauerfahrt über 
400 km, der am 1. Juli bereits erbracht worden war. 
vollkommen genügt hätte. Graf Zeppelin wieder konnte 
als Erfinder und Verkäufer nicht um Milderung der 
strengen Bedingungen bitten. Resultat von alledem: die 
Katastrophe von Echterdingen! Verantwortlich für diese: 
der Geheime Rat Lewald ! ! Es gehört wirklich eine 
starke Verschiebung des normalen Urteils dazu, um zu 
so ungeheuerlichen Ergebnissen zu kommen wie Rudolf 
Martin. Man braucht erst gar kein Fachmann zu sein, 
um das Absurde seiner Argumentationen herauszufinden. 
Die deutsche Regierung hat das einzig Richtige getan, 
was sie tun konnte. Sie hat ihren Kauf des Luftfahr- 
zeuges an gewisse Bedingungen geknüpft, deren Erfüllung, 
wenn auch nicht mit Sicherheit, so doch mit Wahrschein- 
lichkeit die praktische Brauchbarkeit des Kaufobjektes 
erweisen sollte. Nicht mit Sicherheit, denn eine einzige 
Fahrt beweist noch nicht allzu viel für die Praxis. Die 
Regierung ging also von dem Standpunkt aus, sie wolle 
nur in dem Fall ein Luftschiff ankaufen, als es für die 
ihm zugedachten Aufgaben geeignet wäre. Ein ganz 
richtiger Standpunkt; ja der einzige, der im strengen 
Sinn überhaupt zulässig ist. Hätte nicht die Regierung 
mit Recht Vorwürfe auf sich gezogen, wenn sie eine be- 
deutende Summe für ein praktisch unnützes Spielzeug 
ausgegeben hätte? Es mag nun immerhin darüber ge- 
stritten werden, ob 24 Stunden gerade das richtige 
Prüfungsausmaß sind. Vielleicht hätte man die Aufgabe 
auf andere Weise besser stellen können, als es geschehen 
ist; vielleicht hätte man richtiger 18 oder 36 Stunden 
oder aber eine bestimmte Route; mit ganz bestimmten 
Manövern verlangt — kurz, die Art der Aufgabenstellung 
läßt ja Kritiken zu, aber schließlich und endlich muß 
man dem Käufer sein Recht lassen, zu kaufen, was ihm 
gefällt, und zu lassen, was ihm nicht paßt. Das Wider- 
sinnigste aber ist, einen Unfall, der aus der Unzuläng- 
lichkeit des angebotenen Kaufobjekts resultiert, dem 
Käufer in die Schuhe zu schieben, dem Käufer, 
dessen Vorsicht und scharfer Blick eben durch 
jenes Mißlingen auf die schlagendste Weise bestätigt 
wird. Gerade durch die Katastrophe von Echterdingen 
hat sich gezeigt, wie richtig es von der Regierung war, 
auf ihrer Forderung zu bestehen. Es ist ja recht traurig, 
daß der Zeppelin Nr. IV dieser Forderung noch nicht 
gewachsen war. Aber daß er es nicht war, daran ist die 
deutsche Regierung ebenso unschuldig wie Graf Zeppelin 
an seiner ungeschickten Verteidigung durch den Re- 
gierungsrat Martin. 
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Neu erschienen: 

»DIE STABILITÄT DER DRACHENFLIEGER.« 
Von iDgenieur Richard KnoUer. Wien 1908. Verlag des 
Vereines »Flugmaschine«. 

»DER FLUG, ein auf der Wirkung strahlenden 
Luftdrucks beruhender Vorgang.« Von Dr. Eroil Jacob. 
Mit 4 Tafeln, enthaltend 18 lithographische Zeichnungen. 
Bad Kreuznach, 1908. Graphische Kunstanstalt Jung & Co. 
Preis 3 M. 

»DAS LUFTSCHIFF ohne Ballon.« Neueste Er- 
rungenschaft der deutschen Technik. »Ein neuer Weg zur 
Beherrschung des Luftmeeres «Vortrag, gehalten von E.Neyen 
im Februar und März 190S im Berliner Architektenhaus. 
Berlin, 1908. Verlag von W. H. Kühl. Preis ge- 
heftet 2 M. 



Patenlbericht, 

mitgeteilt vom Patentanwaltsbureau Dr. Fuchs, Ingenieure 
Kornfeld und Hamburger, Wien, VII. Siebenstern- 
gasse 1. Auskünfte in Patentangelegenheiten werden 
Abonnenten dieses Blattes unentgeltlich erteilt. 

Österreich. 
Ausgelegt am 15. Oktober 1908, Einspruchsfrist bis 
15. Dezember 1908. 
Kl. 77 d. Wright Wilbur und Wright Orville, Fa- 
brikanten in Dayton (Ohio, V. St. A.). — Drachenflieger, 
bei welchem der rechte, beziehungsweise links von der 
Mittellinie gelegene Flügel der Tragfläche, beziehungs- 
weise der übereinander angeordneten Tragflächen ganz 
oder mit seinen Endteilen eingestellt werden kann, da- 
durch gekennzeichnet, daß rechts und links von der 
Mittellinie gegebenenfalls mit dem Flügel, beziehungs- 
weise den Flügeln gleichzeitig einstellbare Druckflächen 
vorgesehen sind, zum Zwecke, den Widerstand der Flügel 
regeln zu können. In den Ansprüchen 2 — 4 mehrere 
Einzelheiten . 

Ungarn. 

Ausgelegt am 15. September 1908, Einspruchsfrist bis 
15. November 1908. 
H. 3245. Ladislaus Horv&th, Beamter in Budapest. 
»Lenkbares Luftschiff'.« V/h. 

D. R.-Gebrauchsmuster. 

Robert Graf, Mainz, Welschnonnenstra6e 12. Als 
Luftschiff oder Drachen zu verwendendes Spielzeug mit 
Gas-, beziehungsweise Luftfüllung, und mit durch Wind- 
kraft in Gondeln und auf einer Laufbrückc beweglichen 
Figuren. 

Karl Schule, Off^enbach am M., Moltkestra6e 113. 
Spielzeug mit Luftschraube. 

Franz Herbort, Leipzig-Schleuäig, Brockhausstr. 45. 
Luftschiff* als Drachenspielzeug. 

Emilie Fischer, geb. Aekerlein, Stuttgart, Augusten- 
straüe 37. Drachenluftscbiff. 



BRIEFKASTEN. 

J. L. in Wien. — Von dem Aufstieg eines »Balloiia 
»Observator« im Beisein Ihres Majestäten im Prater« ia>t 
uns nichts bekannt. 

G. L. in B. — Der Flug mittels Maschine über 
den Canal La Manche dürfte jetzt wohl nicht mehr lange 
auf sich warten lassen. Die kürzeste Entfernung zwischen 
Frankreich und England beträgt 34 km und 600 m, 

P. B. in Wien. — Die Flugtechnische Gesellscha^ft, 
welche in Savigliano bei Turin gegründet worden ist, l>c. 
zweckt anscheinend hauptsächlich die Dufchführnng von 
Versuchen mit einem Aeroplan »Ellecottera« des Ingenieurs 
Fusini. 

»NEUGIERIGER« in Wien. — Versuche über <Üe 
Leistungsfähigkeit des Motors in verschiedenen absoluten 
Höhen sind schon mehrfach gemacht worden. Die ^1). 
nähme der Leistungsfähigkeit beträgt bei 800 m Höbe 
10 Prozent, bei 1750 m 20 Prozent, bei 2800 m 30 Prozent, 
bei 40<:0 m 40 Prozent und bei 5500 m 50 Prozent seiner 
Leistung bei einem Luftdrucke von 760 mm, 

G. B. in Köln. — Das Monument, das in Paris zo 
Ehren und zum Andenken der Luftschiffer errichtet wurde, 
die während der Einschließung der Stadt im Jahre 187u 
aufgestiegen und über die Köpfe der Belagerer hinweg- 
geffogen sind, steht knapp außerhalb der alten Stadt- 
mauern auf dem Platze am Ende der Avenue des Temes. 
Das Denkmal ist 1904/05 nach einem Entwurf des ver- 
storbenen Bildhauers Auguste Bartholdi von dessen 
Schüler Rubin ausgeführt und am 28. Jänner 1906 feier- 
lich enthüllt worden. 
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BEZUGSPREISE 

der 

»Wiener LuftschiflFer- Zeitung«. 

Ganzjährig mit freier Poslverscndung: 

für Österreich-Ungarn 10 Kronen 

für Deutschland 10 Mark 

für das übrige Ausland 12 Kronen 

Einzelne Nummern: eine Krone. 

Die Bestellungen auf die »Wiener Luftschif fer- 
^eitung« bitten wir unter BeischluB des Bezugspreises 
- am einfachsten mittels Postanweisung oder durch die 
Postsparkasse — direkt an die Verwaltung, Wien, I., Anna- 
asse 8, zu richten. 



AN DIE LESER I 

Der rapide Fortschritt, den jetzt die Luft- 
schiffahrt in allen ihren Zweigen macht, erfordert 
auch in unserem Blatte eine größere Raschheit in 
der Veröfifentlichung aller Vorgänge und Ereig- 
nisse, weshalb wir die Verfügung getroffen haben, 
daB die »Wiener Luftschiffer-Zeitung c hinfort nicht 
mehr wie bisher bloB jeden Monat, sondern vom 
1. Jänner 1909 angefangen alle vierzehn Tage, 
beziehungsweise 

zweimal im Monat 

erscheinen wird. 

Die Ausgabe wird stets am 1. und 15. er- 
folgen. Diese Verdoppelung der Nummernzahl wird 
ohne Erhöhung des Abonnementspreises stattfinden, 
der auch bei 24maligem Erscheinen im Jahre 

sehn Kronen 

verbleibt. 

Indem wir dies zur Kenntnis unserer Leser 
bringen, bitten wir, die unserem Blatte bisher ge- 
zeigten Sympathien auch fUrderhin zu bewahren und 
demselben nach Tunlichkeit neue Freunde zuzu- 
führen. 

Die Schriftliitung und Vtrwaliung der 
» Wiener Lu/ischiffer^Zeitung^ 

Wien, I. Annahof. 



Die heutige Nummer ist die letzte 
dieses Jahrganges; wir bitten um 
baldige Erneuerung des Abonnements! 
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AUS DEM PARUMENT. 
AVIATISCHE PREISE! 

Donnerstag den 26. November hat der Heraus- 
geber dieses Blattes im österreichischen Parlamente 
den nachfolgenden Antrag eingebracht: 

Antrag der Abgeordneten Victor Silberer und 
Genossen. 

In allen zivilisierten Ländern ist man heute bestrebt, 
die Aviatik in jeder möglichen Weise zu. fördern und 
ihre Vertreter zu immer besseren Leistungen anzuspornen. 
Der wirksamste Ansporn dazu ist aber die Ausschrei- 
bung von Preisen für bestimmte Leistungen. 
Dadurch werden nicht bloß die Erfinder und die Experi- 
mentatoren ermuntert, sondern es wird auch die Industrie 
angeregt, sich dem neuen Fache zuzuwenden. 

Da nun bei uns bis heute außer ganz vereinzelten 
Versuchen nahezu nichts geschehen ist, um auf dem Felde 
der Aviatik nicht hinter dem Auslande vollends zurück- 
zubleiben, so stellen die Gefertigten den Antrag: 

Das hohe Haus wolle beschließen : 

Es seien 2Ü0.(X)D Kronen zur Ausschreibung von 
Preisen für von Inländern mit ioländiscben Erzengnissen 
im Inlande zu vollbringende aviatische Leistungen zu be- 
willigen und 

2. es sei eine aviatische Kommission von 26 Mit- 
gliedern zu wähleo, welche die näheren Bestimmungen 
für diese Preisausschreibungen auszuarbeiten und dem 
Hause ehestens vorzulegen hat. 

Victor Silberer m. p. und 38 Genossen. 



WEM GEBÜHRT DER PREIS? 

Die Jury fiir den letzten Wettbewerb um (ien 
Gordon Bennett-Preis in Berlin hat den ersten 
Preis dem schweizerischen Obersten Schaeck zu- 
eikannt. Dagegen erheben die Engländer Protest. 
Sie verlangen, daß dieser Protest in einer eigens 
dafür einzuberufenden Sitzung der F'ederation zur 
VerhandluDg gelange, weil von der endgültigen 
Entscheidung über ihren Einspruch die Bestimmung 
des Oitos abhängt, wo der Wettbewerb im nächsten 
Jahre abgehalten werden soll. 

Die Einberufung einer solchen ausnahmsweisen 
Sitzung muß von der Leitung der Federation ver- 
fügt werden, wenn dies von vier Vereinen oder 
Verbänden verlangt wird, die der Federation an- 
gehören. Die Engländer haben sich deshalb an 
verschiedene Klubs anderer Länder um Unter- 
stützung ihres Begehrens gewandt und es steht 
wohl zu erwarten, daß sich drei Länder bereit 
finden werden, diesem Wunsche zu entsprechen. 
Der Wiener Ae.o-Klub hat dies mit einer prin- 
zipiellen Motivierung getan, die schon in unserer 
letzten Nummer wiedergegeben wurde, ohne zu- 
nächst aut den Kern des Falles näher einzugehen 
und zu dem Proteste selbst und der angefochtenen 
Entscheidung der Jury Stellung zu nehmen. 

Die nachfolgenden Ausfuhrungen haben nun 
u.'diLilicii den Z\vc( k, sich vorerst ganz objektiv 
'in'l in jlicr Kur/.e mit dem Richterspruche und 
d<.n iiam:_;cri l:iiil jj:t wordenen Bcdenktn zu be- 
fassen. Da'ivfi ::/i nur noch eine kurze Bemerkung 
voraus^ usch\(:\i\. 



Es ist immer mißlich und wenig angenehm, 
priniipielle Fragen bezüglich einer Preiszuerkennung 
erst verhandeln und entscheiden 2u müssen, wenn 
bereits Preisanwärter da sind, ja schon die Preise 
bestimmten Personen zugesprochen wurden, weil 
da schon persönliche Interessen im Spiele sind 
und jede Änderung der einmal gefallenen Ent- 
scheidung diese persönlichen Interessen tangiert. 
Das kann und darf aber durchaas nicht davon 
abhalten, eine Änderupg gleichwohl vorxunehmen, 
wenn dies im Interesse der Gerechtigkeit und 
sportlichen Korrektheit liegt. 

Da nun beispielsweise im vorliegenden Falle 
eine vom Urteile der Jury abweichende Meinung 
dem persönlichen Interesse des Herrn Obersten 
Schaeck und seines Klubs abträglich ist, so sei 
hier vor allem erklärt, daß wir die vom Herrn 
Obersten Schaeck vollbrachte Leistung als eine 
ganz kolossale bezeichnen müssen. Seine 72 Standen 
io der Luft sind etwas ganz Unerhörtes, das 
Außerordentlichste, was je mit dem gewöhnlichen 
Kugelballon auch in der heute so vorgeschrittenen 
Zeit erwartet oder erhofft werden durfte. Dieser 
Rekord wird gerade bei den erfahrensten Männern 
des Faches bei den routiniertesten und erprob- 
testen Dauerfahrern die größte Bewunderung and 
die rückhaltloseste Anerkennung finden. Um eine 
solche Leistung zu stände zu bringen, dazu ge- 
hören Mut, Entschlosseoheit und vor allem Aus- 
dauer in einem Grade, wie man sie bisher noch 
nicht anzustaunen in die Lage gekommen ist Die 
72 Stunden-Fahrt Schaecks wird für immerwährende 
Zeiten als eine Meisterleistung, als eine wahre 
aeronautische Heldentat in der Geschichte ver- 
zeichnet bleiben. 

Das alles wird von uns nicht bloß zugegeben, 
sondern freudigst konstatiert und in seiner ganzen 
Größe vollauf gewürdigt. 

Das alles darf aber nicht blenden and be- 
irren, wenn es sich um die trockene Rechtsfrage 
handelt, ob dem Obersten Schaeck unter den 
obwaltenden Umständen der Gordon 
Bennett-Preis gebührt? 

Eine sportliche Leistung kann viel größer sein- 
als eine andere, vor dieser letzteren in einem be, 
stimmten Falle aber doch zurückstehen müssen, 
wenn — sie nicht den für diesen speziellen Fall 
gegebenen Bedingungen entspricht. Und das soll 
— so behaupten die Engländer — in der vor- 
liegenden Affäre zutreffen. 

Die Berliner Sportkommission erklärt zwar, daß 
die Beschlüsse der Konferenz vom 29. Mai für 
die diesmalige Wettfahrt nicht in Betracht kommen, 
weil sie erst nach dem Meldeschluß gefaßt worden 
seien. Mit dieser Erklärung wird einfach dem 
Obersten Schaeck der Preis zuerkannt. 

Von verschiedenen Seiten wird aber behauptet, 
daß den Wettbewerbern in Berlin vor der Fahrt 
von dem Leiter der Sache ausdrücklich eingeschärft 
worden sei, ja nicht auf die See hinaaszufahren, 
da eine Landung im Meere unbedingt zur Dis- 
(^ualifikation führen würde. ; 
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Wenn das richtig wäre, dann hätte man den 
Preisbewerbern doch die Befolgung der Londoner 
Beschlüsse mündlich ans Hers gelegt, die jetzt — 
nach dem Urteile der Sportkommission — nicht 
gelten sollen ; das ergäbe einen Widersprach, der 
allerdings geeignet wäre, einen Protest als voll- 
berechtigt erscheinen zu lassen. Bevor maa aber 
darüber zu urteilen in der Lage ist, muß jedenfalls 
zunächst die Begründung des Einspruches der Eng- 
länder im vollen Wortlaute vorliegen und ebenso 
die Antwort der Sportkommission auf diese Argu- 
mente. 

So bedauerlich der Fall auch ist, er wird 
vielleicht sein Gutes haben. Die Kritik, die sich 
zweifellos daran knüpfen wird, und die gründliche 
Durchbesprechung wird vielleicht, ja sehr wahr- 
scheinlicherweise, zur Folge haben, daß in den 
Wettfahrtbestimmungen so manche Lücke ausgefüllt 
und so mancher Zweifel behoben werden wird, der in 
dieser und jener Hinsicht bisher noch bestanden 
haben mag. Der Fall hat aber noch eines bewirkt: 
Er hat sehr schwache Seiten des Gordon Bennett- 
Preises in seiner heutigen Form aufgedeckt und 
es wird Sache der maßgebenden Faktoren sein, 
die Frage wohl zu erwägen, ob es nicht nach den 
bisherigen Er&hrungen sehr angezeigt wäre, die 
Bestimmungen dieses Wettbewerbes einer relflicheu 
Überprüfung zu unterziehen und mit Genehmigung 
des Stifters des Preises eine Anzahl von Bedingungen 
in einer Weise zu ändern, die dem Zwecke der 
ganzen Veranstaltung besser entspricht, als das der- 
zeitige Reglement. Die Wettkämpfe in der Luft sind 
eine viel zu neue Sache, als daß man hätte er- 
warten dürfen, es werde gleich das erste Gesetz, 
das dafür geschafifen wurde, gar keiner Änderungen 
und Verbesserungen mehr bedürfen. Die beste Lehr- 
meisterin ist stets und auf allen Gebieten die £r- 
fabrang. Die Luftschiffer haben jetzt durch eine 
Reihe von Jahren Gelegenheit gehabt, bei ihrem 
groß::n internationalen Wettbewerb praktische Er- 
fahrungen zu sammeln, Sache ihrer Legislative, der 
Federation, wird es nun sein, daraus den Nutzen 
zu ziehen und jene Reformen vorzubereiten, zu be- 
schließen und dann durchzuführen, durch welche so- 
wohl dem Gordon Bennett-Rennen als auch der 
ganzen Luftschiffersache genützt werden kann. 
Über dieses Thema ein andermal. 

Victor Silbenr, 



DER KAMPF, UM DIE LUFT. 

Recey» im Herbst 1906. 
Man tritt oft mit der Frage an mich heran, 
V B ich denn zu den aviatischen Erfolgen sage, 
( t in den letzten Monaten eine solche Revolution 
c r Meinungen und Erwartungen hervorgerufen 
\ ben, und wie ich mir den Einfluß dieser Er- 
i Ige auf die weitere Entwicklung der sogenannten 
] Toberung der Luftc vorstelle, wobei insbeson- 
c e auch die Rolle des Lenkballons als eines 
\ htigen Fortschrittsfaktors zu berücksichtigen 



wäre. Wer wird in dem Kampfe um die Hege- 
monie in der Luft siegen — der Lenkballon oder 
die Flugmaschine? 

Ich muß gestehen, daß ich jedesmal, wenn 
diese Fragen vor mich hingestellt werden, einige 
Verlegenheit mich beschl eichen fühle. Auch in 
meinem Schlupfwinkel Recey, .wohin ich mich auf 
einige Monate zurückgezogen habe, um mir die 
dringend nötige Erholung zu verschaffen, erreichen 
mich die Stimmen von allerhand Neugierigen: 
und natürlich auch die eben erwähnte Verlegen- 
heit. Diese Verlegenheit ist es, die mich veran- 
laßt, mir gewisse Fragen wiederholt selbst vor- 
zulegen; sie ist es, die mir die Feder in die 
Hand drückt, die mich ein paar Worte zu 
schreiben zwingt, um mir wenigstens vor mir selbst 
die Illusion zu verschaffen, als könnte ich etwas 
zur Beantwortung von Zukunitsfragen beitragen. 

Wie es scheint, hat man beobachtet, daß 
die vielgerühmten Leistungen der hervorragenden 
Aviatiker, die auf ihrem Wege ein mächtiges 
Stück zur »Eroberung der Luft« vorgeschritten 
sind, einigen Schatten auf die Fabrikation der 
Aörostaten, und zwar der lenkbaren wie der ge- 
wöhnlichen Ballons, geworfen haben. Ich kann 
nicht unteisuchen, ob dieser Schatten eine ab- 
solute Verringerung der Produktion hervorgerufen 
hat odei bloß eine Ablenkung der allgemeinen 
Aufmerksamkeit von derselben. Wie dem auch sei ; 
die Aeroplanerzeugung ist eine Konkurrentin der 
Ballonfabrikation geworden und mag es viel- 
leicht in noch höherem Maße werden. Das ist 
schon einer der Fragepunkte, über die eigentlich 
nur die Zukunft wird Aufklärung verschaffen 
können. Ich stehe, wie ich schon wiederholt be- 
tont habe, im großen ganzen auf dem Stand- 
punkte, daß hier wie auf vielen Grebieten der 
Wettstreit den Konkurrierenden zu gute kommt, 
weil er sie zu erhöhten Leistungen anspornt, weil 
er das gan^e Gebiet, worauf gestritten wird, in 
aller Augen auszeichnet und weil er es dem Fuß 
des Praktikers betretbar macht. Daß bei diesem 
Wettstreit einmal diese, ein andermal jene Kon- 
kurrenten von dem Glanz der Herrschaft aus- 
giebiger bestrahlt werden, ist als ein Symptom der 
Bewegung des Ganzen zu betrachten. An dem 
Rad, welches vorwärts rollt, ist auch stets nur eine 
Speiche die vorderste ; und zwar jeden Augenblick 
eine andere. 

Falls nach und nach gewisse Systeme ganz 
aus dem Wettstreit scheiden sollten, so werden 
für sie neue Systeme eintreten, um die Zahl der 
Konkurrenten voll zu machen. Oder es werden 
die Unterarten eines zur Herrschaft gelangten 
Systems untereinander kämpfen und sich den Still- 
stand so gegenseitig verbieten. 

Gegenwärtig ist der Löwenanteil des Ruhmes 
auf der Seite der Aviatik; zum mindesten in 
Frankreich. Dem entspricht auch die Zahl der 
Leute, welchen dieser Ruhm zu Kopf steigt, und 
ebenso die Zahl der Zuschriften, die ich von Per- 
sonen bekomme, welche mir versichern, das Non 
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plus ultra in der Aeroplankonstruktion zu leisten. 
Ich werde vit-1 zu tun haben, wenn ich nach 
meiner Rückkehr nach Paris all den Einladungen 
zur Besichtigung von Flugmaschinen Folgen leiste. 
Viele von diesen Zuschriften, die ich erhielt, sind 
in einem Ton gehalten, als ob allein dem Drachen- 
flieger das Lufirtich zufallen müsse. Ich glaube 
aber, dieses Luftreich ist groß genug, um sehr 
vielen Systemen Gelegenheit zu geben, neben- 
einander nach Herzenslust sich auszuarbeiten, ja 
einander zu ergänzen. 

Zu ergänzen! Auf dieses Wort möchte ich 
einigen Nachdruck legen. Die Zukunft wird mir 
vielleicht Recht geben, wenn ich sage, daß die 
verschiedenen Wege, die Luft zu erobern, bis zu 
einem gewissen Grade zu verschiedenen Zielen 
führen. Sie führen infolgedessen, wenigstens vor- 
läufig, auch ^u Spezialisierungen. 

Bei dieser Erkenntnis angelangt, mag man 
sich nun die weitere Frage vorlegen, welches denn 
wohl die Aufgabe sein wird, die vermöge ihrer 
speziellen Leistungsfähigkeiten der Flugmaschine 
zufällt. Hier Bestimmtes voraussagen zu wollen, 
wäre vermessen. Im allgemeinen darf man v ei- 
leicht Vermutungen auf der Voraussetzung wagen, 
daß der Erfolg des Aviatikers in höherem Grade 
vom persönlichen Moment abhängt als derjenige 
des Ballonfahrers. Freilich muß auch der Führer 
eines Lenkballons Geschicklichkeit beweisen; es 
scheint aber, daß der Ballonlenker von der Voll- 
kommenheit der Mechanismen, deren er sich be- 
dient, kräftiger unterstützt wird als der Aviatiker. 
Dieser muß sich in viel höherem Maße auf seine 
eigenen Qualitäten verlassen. Er muß einen be- 
sonders sicheren Blick haben : große Geistesgegen- 
wart ; die Gabe, seine Aufmerksamkeit mit wunder- 
barer Stabilität des Gemüts auf seine Aufgabe zu 
konzentrieren. Man kann ihn einem Athleten oder 
(Jymnastiker vergleichen, der bei einer schwierigen 
Übung keinen Augenblick in der Aufmerksamkeit 
und in der Anspannung nachlassen darf — um 
nicht in Lebensgefahr zu geraten. 

In Kriegszeiten dürfte die Schnelligkeit der 
Flugapparate, denen die Autoballons in diesem 
Punkt kaum nachkommen können^ den Aviatikem 
einen unbestreitbaren Vorteil vor den Ballon- 
männern sichern. Kann man aber dasselbe für die 
übrigen Anwendungen der Luftfahrzeuge behaupten, 
zum Beispiel für den sportlichen Gebrauch? Und 
ist die Zeit wirklich schon nahe, wo man sich 
auf eine Flugmaschine mit ebensoviel Zutrauen 
wird setzen können wie in die Gondel eines lenk- 
baren ]Ullons? Diese letztere Frage scheint mir 
von großer Bedeutung zu sein. 

Was speziell die wissenschaftliche Verwen- 
dung der Luftschiffe anbelangt, ist die Aviatik 
natürlich in erster Linie dazu berufen, diejenigen 
physikalischen Gesetze und Vorgänge zu be- 
leuchtcDi deren Kind sie sozusagen selber ist. 
Dagegen scheint für das Studium der Beschafifen- 
' ^»t der Luft in den höheren Regionen, für die 

orologie und die Physik der Atmosphäre etc. 



— neben dem Drachen — der Ballon vorläufig 
das einzig richtige Hilfsmittel zu sein ; auch der 
lenkbare Ballon hätte hier manche schöne Auf* 
gäbe vor sich, wie ich schon wiederholt ge- 
zeigt habe. 

So schließen sich alle die Fahrzeuge, die viel 
zu oft gegeneinander ins Treffen gefuhrt werden, 
zu einer friedlichen Gemeinschaft zusammen ; 
Rivalen untereinander, nicht aber Feinde. 

Wilfrid de FonvielU. 



ES GÄRT IN PARIS, 

KLUB GEGEN KLUB. 

EIN KOMPROMISS. 

Die große Bedeutung, welche in raschem 
Siegeslaufe die Motorluftschiffahrt, und zwar sowohl 
diejenige mit Lenkballons als auch diejenige mit 
Flugmaschinen jetzt gewonnen hat, ist nicht ohne 
Folgen für das Vei einsleben geblieben. Es haben 
sich Luftschiffbaugesellschaften, Syndikate, Ligen 
gebildet. Abgesehen von den Neugründungen auf 
diesem Gebiete, sind aber auch bald andere Er- 
scheinungen, Begleiterscheinungen der ersteren auf- 
getreten, gewisse Reibungen nämlich zwischen den 
verschiedenen Körperschaften, welche, sei es be- 
stimmte Zweige der Luftschiffahrt, sei es die 
Aeronautik überhaupt zu ihrer Tätigkeitssphäre 
gewählt haben. 

Die lebhafteste Form haben diese Reibungen 
natürlich alsbald in Paris angenommen, wo zu- 
nächst eine weitgehende, allzu hitzige Rivalität 
zwischen dem alten >A6ro-Club de France c und 
der neugegründeten »Ligue Nationale Adriennec 
entstand. Diese Bewegung hätte vielleicht weiter 
keine einschneidende Bedeutung erlangt, wenn nicht 
plötzlich — auch für viele »Eingeweihte« ganz 
unvermutet — ein Dritter in den Kampf einge- 
griffen hätte; ein gewaltiger Faktor, der die 
Situation in einem Augenblick in ihr Gegenteil zu 
verkehren im stände ist, der »Automobile Club 
de France €. 

Der »Aöro-Clubc hätte sich gewiß nicht so 
sicher gefühlt, wenn er den folgenschweren Schritt 
vorausgeahnt hätte, welchen in einem kritischen 
Moment der französische Automobil-Klub getan hat. 

Mittwoch den 11. November hat sich das 
wichtige Ereignis begeben. An diesem Tage faßte 
das Komitee des Automobile Club de France 
nachstehenden Beschluß : 

oMit Rücksicht darauf, daß die LuftschiiFahrt in 
das Gebiet der mechanischen Bewegung von Ort su Ort 
fällt, deren Vervollkommnuog und Verbesserung sich der 
Automobile Club de France zur Aufgabe gestellt hat, 
beschließt das Komitee des genannten Klubs, daß er sich 
von nun an selbst mit der Luftschiffahrt beschäftigen und 
daß jeder unter seinen Kommissionen die ihrer Be- 
stimmung angemessene Arbeit zugewiesen werden wirlt 
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Dieser Beschluß wurde einstimmig angenommen. 
Die Herren Baron de Zuylen, Henri Menier und 
Baron Pierre de Coubertin nahmen an der Ab- 
stimmung nicht teil. 

Anwesend waren die Herren: Henri Menier, 
A. de Rollepot, L. Dumontpallier, Andr^ Lehideux- 
Vemimmen, H. Brasier, Eklmond Chaix, Baron 
Pierre de Coubertin, O. Doin, Henri Falconnet, 
Georges Famechon, L. Gamard, Et. Giraud, Georges 
Huillier, Chevalier Rend de Knyffi Louis Krieger, 
Lavoignat, Georges Longuemare, Louis Mil), Vicomte 
de Montureux, Louis Mors, R. Papin, Corote Robert 
de Vogü6 u. s. w. 

Entschuldigt die Herren: Marquis de Chasse- 
loup-Laubat, Prini Pierre d'Arenberg, A. Avigdor, 
H. Deutsch de la Meurthe, A. Michelin, A. Theulier. 
Von den Angeführten gehören wohlgemerkt nicht 
weniger als zehn zugleich dem A^ro-Club an. 
Trotzdem haben alle für den Antrag gestimmt, 
mit Ausnahme von Menier, Deutsch und Dion, die 
beiden letzteren, weil sie nicht anwesend waren. 

Marquis de Dion hat daraufhin an H. Cailletet, 
den Präsidenten des A6ro Club de France, fol- 
gendes Schreiben gerichtet: 

•Dem Herrn Präsideoten des A6ro-Club de France. 
Den 15. November 1908. 
Herr Präsident I 

Durch verschiedene Umstände veraolafit, erlaube ich 
mir, Ihnen bekanntzugeben, daß ich mein Amt als Ehren- 
präsident des A6ro-Club de France niederlege. 

Empfangen Sie, Herr Präsident, die Versicherung 
meiner höchsten Achtung. Marquis de Dion.« 

Dieser ziemlich trocken gehaltene Brief erfuhr 
durch nachstehende, einem Journah'sten gegenüber 
abgegebene Erklärung seine Vervollständigung: 

»Nach dem neuesten Beschlüsse des Komitees des 
Automobil- Klubs, wonach sich der A. C. F. von nun an 
in gleicher Weise mit Autoballons und Acroplanen be- 
schäftigen wird, ist die derzeitige La{;e für mich wirklich 
sehr heikel. Ich selbst war übrigens bei der Sitzung, in 
deren Verlaufe diese Entscheidung gefällt wurde, nicht 
SDgegen. Es bleibt mir demnach nur noch die Wahl übrig 
zwischen dem A. C. F. und dem A^ro-Club, und daß ich 
als Vater dieser beiden schönen Schöpfungen mich für 
die ältere und wohlgeratenere, entscheide, ist leicht er- 
klärlich. 

Meiner Ansicht nach muß es allen denen, die sich 
für die künftige Industrie der Luft interessieren, ein Ver- 
gnügen bereiten, wenn sie sehen, daß zwei Mächte wie 
der Automobil-Klub und die neue, aber bereits so kräftige 
und reiche Ligue Nationale A6rienne, welche vom uner- 
mfidlichen Dr. Quinton so tatkräftig geleitet wird, ihre 
Anstrengungen darin vereinigt haben. Unsere gemeinsame 
Tätigkeit wird gleichlaufend sein mit jener de.s A6ro- 
Club, der ja auch sehr viele Mitglieder des A. C F. zu 
seinen eigenen zählt. 

Der AÖTO-Club hat den Sport des sphärischen Luft- 
ballons tapfer verteidigt und aufrechterhalten ; wir sind 
überzeugt, daß er auch in Zukunft dafür die einzige maß- 
gebende Korperschaft bleiben wird. Unsere Aufgabe ist 
dai nicht, denn wo es keinen Motor gibt, verliert der 
A. C. F. jedes Recht.« 

Eroest Archdeacon hat ebenfalls dem A^ro- 
Club den Rücken gekehrt. Er ist in seinem De- 
in issionsschreiben viel kategorischer als der Marquis : 



»Dem Herrn Präsidenten des A^ro-Club de France 
Den If). November 1W8. 
Herr Präsident! 

Zu meinem sehr großen Bedauern sehe ich mich 
gezwungen, das Amt eine? Priiäidenten in der Kommission 
für Aviatik und Komiteemitgliedes des A^ro • Club de 
France niederzulegen ; diese zwei Stellen haben sich 
nämlich heute als ganz unverträglich erwiesen mit meiner 
Würde als Vizepräsident der Ligue Nationale A6rienne. 

Als ich mit meinem Freunde H. Quinton die Liga 
gründete, war ich ernstlich gewillt, mit gleicher Ergebenheit 
beiden Gesellschaften zu dienen, deren gleichlaufende Be- 
strebungen nichts Unverträgliches au sich hatten. Davon 
war ich so überzeugt, daß ich die Ernennung zahlreicher 
Mitglieder des Acro-Club in das technische Komitee be- 
fürwortete. 

Bald jedoch bemerkte ich, daß der rasch wachsende 
Erfolg der Liga den Leitern des A6ro-Club so unangenehm 
war, daß sie der Liga einen wahrhaftigen Krieg erklärten, 
sowohl um die Anführung ihres Namens in den Zeitungen 
zu hintertreiben, als auch bei anderen Gelegenheiten, die 
ich hier nicht anfuhren will, während es absolut unmöglich 
ist, eine ähnliche Tatsache von Seite der Liga anzuführen. 

In dieser von Ihnen heraufbeschworenen Kriegslage 
sehe ich mich genötigt, unter den beiden Gesellschaften 
eine Wahl zu treffen, was mich umsomehr betrübt, als 
ich vor zehn Jahren der erste Gründer des Aöro-Club 
gewesen bin und ihm spater, was man mir wohl erlauben 
wird, in Erinnerung zu bringen, viele Dienste erwiesen 
habe, ohne davon einen Vorteil zu haben. 

Das Vorgehen des Aero-Club gegen die Liga ver- 
setzt mich in die zwingende Notwendigkeit, unter den 
beiden zu wählen. 

Da ich durch alle meine Anstrengungen seit zehn 
Jahren ohne Berücksichtigung der Kosten die Vorherr- 
schaft Frankreichs über <iie ganze Welt auf dem Gebiete 
der Luftschiffahrt anstrebte, durch die letzten Ereignisse 
jedoch die Überzeugung erlangt habe, daß die Ligue 
Nationale Aerienne trotz ihrer großen Jugend eher im 
Stande sein wird, diese? Resultat zu erreichen als der 
A^roClub (wo Fragen persönlicher Natur meiner Ansicht 
nach einen allzu großen Einfluß haben auf gemeinsame 
Interessen) entscheide ich mich für die Ligue. 

Den Leitern des A6ro-Club wünsche ich aber, es 
mögen si« eines Tages die Folgen des Krieges nicht reuen, 
den sie selbst herauf bescliM-oren haben, noch der unan- 
genehmen Spaltung, deren ausschließlich verantwortliche 
Urheber sie waren. 

Ennpfangen Sie, Herr F*räsident, die Versiehe runj; 
meiner höchsten Achtung. Krnest Archdeacon.« 

Die Erklärung des Automobil-Klub-J, die De 
mission zweier bedeutender Stützen des Ac^ro-Ciubs, 
der drohende Austritt vieler anderer wertvoller 
Eleoaente aus dem genannten Vereine — das ergab 
zusammen kein rosiges Bild für diesen. Klein bei- 
zugeben, fiel dem A6ro-Club aber trotz dem harten 
Schlage nicht ein; bei allem Unglück bewahrte er 
seinen Stolz. Er war entschlossen, die dominierende 
Stellung, die er sich in der Luftschiffer weit ge- 
schaffen hat, unter Aufbietung aller Kräfte zu ver- 
teidigen. 

Man gewärtigte ein erbittertem Ringen zwischen 
Automobil-Klub und A^ro-Club Man erwog die 
Chancen, Viele sahen «le-i Aöro-Ciub schon ent- 
thront, eingeschränkt auf das alleinige Gebiet der 
alten Kugelballons. 

Wie wird aber der Automobil-Klub seine neue 
Aufgabe anpacken ? 

Wie wird er sich zur Ligue Nationale stellen ? 

Was wird dv^ i^C^^Yofcjt^^^jtv^v^^^«». \'ä.i.>ä.'3ä?;|^\!<>. 
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Welchen Reformen wird der Aöro-Club sich 
unterziehen? 

Welche Veränderungen werden mit der Re- 
präsentanz der Vereine in der F^d^ration vor sich 
gehen ? 

Diese und andere Fragen wurden ventiliert 
und lebhaft diskutieit. Die Antwort auf alle diese 
Fragen und zugleich die Lösung des ganzen Kon- 
fliktes wurde viel rascher gegeben, als man es im 
allgemeinen erwartete. Am 18. November nämlich 
fand eine gemeinsame Sitzung der streitenden 
Parteien statt und es kam zu einer Einigung. 

Unter dem Vorsitz des Barons von Zuyien 
berieten sich gemeinschaftlich der Verwaltungsrat 
des Automobil- und derjenige des Aero-Klubs. 
Die beiden Körperschaften erkannten nach kurzer 
Beratung, daB sie eigentlich dasselbe wollen und 
daß zur Förderung ihrer Zwecke ein friedliches 
Zusammenwirken wünschenswert sei. Man gründete 
alsbald eine gemischte Kommission, bestehend aus 
Mitgliedern des Automobil-Klubs, des A^ro Clubs, 
der Chambre Syndicale und der Ligue Nationale. 
Aufgabe dieser »Commission Auto-Aeriennec soll 
unter anderem die Ausarbeitung von Reglements 
für die automobile Luftschiffahrt sein. 

Die gemischte Kommission wird aber — und 
darin liegt immerhin ein Sieg des Automobil-Klubs 

— gewissermaßen als zu diesem Klub gehörig be- 
trachtet und verteilt die Arbeiten unter die Spezial- 
kommissionen des A. C. F. 

Die neue Kommission hielt gleich eine selb- 
ständige Sitzung ab. Bei dieser waren anwesend: 
MM. Baron de Zuyien, Marquis de Dion, H. Menier, 
E. Muller, A. de Rollepot, Dumontpallier, A. Lehi- 
deux-Vernimroen, A. Baillif, Marquis de Chasseloup- 
I^ubat, Comte de La Valette, Comte R^copii, 
G. Rives, Marquis de Dion (Commission des Con- 
cours), G. Rives (Commission des Expositions), 
Chaix (Commission de Tourisrae), Chenu (Com- 
mission du Contentieux), R. de KnyfT (Commission 
Sportive), Loreau (Commission Technique), R. Quin- 
ton, H. Deutsch de la Meurthe, Archdeacon, 
L. Bl^riot, R. Esnault-Pelterie, Kommandant Ferrus, 
Gobron, L. Mill, de Solignac, Max Richard und 
G. Lumet. 

Marquis de Dion wurde mit Stiromeneinhellig- 
keit zum Präsidenten der gemischten Kommission 
gewählt. Er erklärte gleichzeitig, seme Austritts- 
anmeldung beim A6ro-Club de France zurück- 
zunehmen. 

Der ganze Streit ist somit in Wohlgefallen 
aufgelöst und außerdem erscheint der Neben er folg 
erreicht, daß jetzt alle vier großen Körperschaften 

— die zwei Klubs, die Ligue und die Kammer 

— ein gemeinsames Zentrum gefunden haben. 
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GORDON BENNETT-WEnBEWERB. 

5. November. 

Die EDtscheidaocr ist da; der Sprach des Preis- 
gerichts gefällt. Am 31. Oktober hat die Jury ausge- 
sprochen : 

Der I. Preis im Gordon Bennett- Wettbewerb wird 
zuerkannt dem schweizerischen Ballon »HeWetia« (Führer 
Greneralstabsoberst Schaeck); 

der IL Preis dem englischen Ballon »Banshee« 
(Fuhrer Danville); 

der III. Preis dem belgischen Ballon »Belgicac 
(Führer (reerts). 

An der Sitzung des Preisgerichts nahmen teil Ge- 
heimrat Busley, Oberstleutnant Moedebeck, Hauptmann 
Hildebrandt, Fabriksbesitzer Riedinger und als Rechts- 
beistand der Syndikus des Berliner Vereins für Luftschiff- 
fahrt Rechtsanwalt Eschenbach. Hauptmann von Abercron 
fiel aus, weil er an dem Wettfluge teilgenommen hatte. 
Der französische Vertreter war nicht erschienen und hatte 
sich entschuldigt. 

Die Jury nahm an, daß die Landung des Ballons 
»Helvetia« auf dem Schiffe erfolgt sei, da nach den Be- 
stimmungen des Internationalen Luftschifferverbandes ein 
Ballon gelandet ist, wenn er gefesselt ist. Es wurde des- 
wegen als Landungsseit der Moment betrachtet, an welchem 
das Schlepptau von dem Schiffe erfaßt wurde. Nach den 
eingelaufenen authentischen Nachrichten hatte der Ballon 
noch so viel Auftrieb, dafi er seine beiden Insassen sehr 
wohl zu tragen vermochte. Er schwebte bei der Boots- 
fahrt etwa 50 m über dem Meere. Diese Bootsfahrt kann 
jedoch nicht mehr in Betracht kommen, weil die Landung 
vorher als vollständig betrachtet wurde. 

Zweiter wurde der Engländer Dnnville mit dem 
Ballon »Banshee«. Dritter wurde der Ballon »Belgica« 
unter Führung des Belgiers Geerts. 

Im Gegensatz zu den meisten deutschen Aeronauten 
haben viele Engländer, Amerikaner und Franzosen be- 
kanntlich geäußert, daß die Landung des Obersten Schaeck 
als Wasserlandung anzusehen sei, und daß er unbedingt 
disqualifiziert werden müsse. 

In Paris hat der Ausspruch des Preisgerichts viel- 
fach große Verwunderung hervorgerufen. Die aeronauti- 
schen Kreise sind dort fast allgemein der Ansicht, daß 
der englische Ballon aBanshee« die weiteste Fahrt mit 
erlaubter Grenze ausgeführt habe. Leitende Persönlich- 
keiten des A^ro - Club erklären, die der Konkurrenz zo 
gründe liegenden Bestimmungen sind höchst einfach, und 
wenn Oberst Schaeck auf der See niederging, so mußte 
er disqualifiziert werden, ebenso wenn er die Gondel ver- 
ließ, ferner, wenn der Ballon, selbst unfreiwillig, mehr als 
eine Viertelstunde mit einem Dampfer oder irgend einem 
acd'sren Hindernisse verbunden war. Schaeck werde 
zweifellos vom internationalen Luftschiffertag disqualifiziert 
werden, da auch die französischen Teilnehmer am Gordon 
Bennett-Fliegen zu protestieren beabsichtigen. 

Der Acronaut Leblanc. der zurzeit Inhaber des 
Dauerrekords (44 Stunden) ist, äußerte, er werde gegen 
die Anerkennung des Schaeckschen Rekords (72 Stunden) 
Einspruch erheben. 
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15. November. 

Die Enticheidang des Preisgerichtes in dem hearigen 
Gordon Bennett-Wettbewerb ist ein Ereignis, das alle 
aeronautischen Kreise in lebhafte Bewegung versetzt hat. 
Das Urteil wird selbst in den mannig^'achsten Arten ab- 
geurteilt. Auf der einen Seite wird wohl vielfach gelobt, 
da6 die sympathische, bewundernswerte Leistung des treff- 
lichen Schweizer ASronaaten eine so kräftige Anerkennung 
fand ; auf der anderen Seite prasseln die lebhaftesten Kritiken 
hernieder; Kritiken, die den Juroren vorwerfen, gewisse 
Reglementbestimmnngen bei ihrer Entscheidung ganz außer 
acbtj gelassen und somit einen dem Sinne der Wettfabr- 
bestimmungen fremden Spruch gefällt zu haben. Auch^von 
dem »Geist« und dem »Buchstaben« der Bestimmungen ist 
viel gesprochen worden und wird voraussichtlich noch viel 
gestritten werden. 

Proteste gegen die Klassifizierung konnten nicht 
ausbleiben. Der englische »Aero Club of the United 
Kingdome hat bereits einen solchen eingebracht ; der Klub 
verlangt, daß die Entscheidung des Sportkomitees von der 
»Föderation A6ronautique Internationale« revidiert werden 
möge. 

Gleichzeitig hat der englische Klub an den Wiener 
Aero-Klub das Ersuchen gestellt,* ihn in seiner Berufung 
zu unterstützen, da statutengemäß vier Stimmen notwendig 
seien, um die Überprüfung der Preiszuerkennung durch 
die »Föderation« zu ermitteln. Der Wiener Aero-Klub 
hat dem Wunsche des englischen Kollegen stattgegeben 
und folgendes Schreiben an die »Föderation« gerichtet: 

»An die verehrliche »Fedöration Aöronautique Inter- 
nationale«. 

Sehr geehrte Herreo! 

Nachdem wir grundsätzlich der Ansicht sind, daß 
ein Protest, der von einem Mitgliede der »Föderation« 
gegen die Pieiszuerkennung bei einem Wettbewerbe er- 
hoben wird, unter allen Umständen von der »Federation« 
in Verhandlung genommen und geprüft werden soll, falls 
er nicht auf den ersten Blick als ganz unbegründet zu 
erkennen ist ; 

nachdem weiters der englische Aero-Klub bezüglich 
der letzten Wettfahrt um den Gordon Bennett-Preis einen 
solchen Protest eingebracht hat; 

nachdem die Verhandlung darüber nur in einer Ver- 
sammlung der »Föderation« stattfinden kann, welche aber 
nach unseren Statuten von vier Vereinen verlangt werden 
muß, und 



nachdem schließlich wegen der Bestimmung des 
Ortes für die Abhaltung der nächsten Gordon Bennett - 
Wettfahrt die Zeit drängt, 

so stehen wir nicht an, dem Wunsche des englischen 
Aero-Klubs nachzukommen und dessen Begehren nach 
einer Sitzung der »Federation« zum Zwecke der Erledi- 
gung seines Protestes hiemit zu unterstützen. 
Hochachtungsvoll 

Das Präsidium 

des Wiener Aero-Klubs, 

Victor Silberer, m 

Angesichts der Wichtigkeit des Ereignisses wollen 
wir die Entscheidung der Jury in ihrer ofiiziellen Form 
vollständig zar Kenntnis unserer Leser briogeo. Das Pro- 
tokoll lautet: 

Protokoll über die Versammlung der Jury zur 
Entscheidung über die Preisverteil ung für das 
Gordon Bcnnctt- Wettfliegen im Jahre liK)8. 

Berlin, den 31. Oktober 1908. 

Die Sitzung begann um IV4 Uhr nachmittags. -An- 
wesend waren: Herr Geheimer Kegierungsrat Busley als 
Vorsitzender, Herr Oberstleutnant MoeJcbeck als Schrift- 
fuhrer und Preisrichter, Herr Hauptmann Hildebrandt als 
Preisrichter, Herr Fabriksbesitzer A. Riedinger als Preis- 
richter. Es fehlte der Vertreter des AeroClub de France. 

Als Syndikus wohnte der Sitzung Herr Rechtsanwalt 
Eschenbach bei. 

Das fünfte Mit){lied der Sportkommission des Deut- 
schen Luftsschiffer-Verbandes, Herr Hauptmann von Aber- 
cron, mußte aus der Jury ausscheiden, weil er am Wett- 
bewerb beteiligt war. 

Oberstleutnant Moedebeck legte zunächst die nach 
der Vogelschen Karte bestimmten, von den einzelnen 
Ballons zurückgelegten Entfernungen vor. 

Beschluß. 

Die Beschlüsse der Internationalen Konferenz in 
London vom 27. Mai und folgende Tage kommen für 
die die9jähri;>c Gordon Bennett- Wettfahrt nicht in Be- 
tracht, da sie erst nach dem Meldeschluß (1. Februar 
1908) gefaßt worden sind. 

Zu dieser Ansicht kam die Sportkommission umso- 
mehr, als der in Brüssel am 14. September 1907 gefaßte 
Beschluß, daß der Meldeschluß nicht früher als drei Mo- 
nate vor dem Start gelegt werden soll, ohne riick wirkende 
Kraft auf die Gordon Bennett- Wettfahrten ausdrücklich 
bezeichnet worden ist. Hiezu kommt noch, daß das 
Londoner Protokoll überhaupt noch nicht veröffentlicht 
worden ist. 
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Name des Ballons 



Ballonführer 



»Helvetia« Oberst Sphaeck 

»Banshee« Mr. Dunville 

■ Belgien« M. Greerts 

>Le Condor« M. Faure 

»Brise d'automne« . M. Carton 

»Isle de France« M. Leblanc 

»Actos« Leutnant Cianetti 

»Cognac« M. de Beauclair 

»Berlin« Herr Erbslöh 

»Düsseldorf« Hauptmann v. Abercron 

»Ruvenzori« Leutnant Usuelli 

»L'Utopie« M. d. Broukere 

»Valencia« Hauptmann Kindelun 

»Basiliola« Hauptmann Frassinetti 

»Britannia« . Mr. Griffith Brewer 

»Amerika II.« Herr McCoy 

»Montanes« Hauptmann Herrera 

»Zephyr« Professor Huntington 

»Ville de Bruxelles« M. Everarts 

»Busley« Rechtsanwalt Dr. Niemeyer 

»Castilla« Juan Montojo 

»Lt. Louis Xa-;on Henry Arnold 

»Conqueror« Mr. A. Holland Korbes 
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Nunmebr wurde znr Prüfacg der Bordbücher über- 
gegangen in der Reihenfolge der zurückgelegten Ent- 
fernungen. 

1. Ballon »HeWetia«, Oberst Schaeck. 

Die Ankunftszeit (rheure d*arr6t) des Ballons »Hei- 
vetia« ist im Bordbuch auf 3 Uhr nachmittags am 14. Ok- 
tober 1908 angegeben und durch zwei Zeugen bescheinigt. 
Um diese Zeit wurde der Ballon mit seinem Schlepptau 
ao den Dampfer aCimra«, 12 km von der Küste, in der 
Nähe der Ortschaft Bergset bei Bud im Romsdalsamt 
(Norwegen) gefesselt (captif) und an Land geschleppt, wo 
er entleert und verpackt wurde. Die zurückgelegte Ent- 
fernung beträgt bis zum Orte Bergset 1212 km\ wird hie- 
▼on die in der zweistündigen Dampferschleppfahrt zurück- 
gelegte Strecke in Abzug gebracht, welche auf 22 km zu 
schätzen ist, so ergibt sich eine Entfernung vom Start- 
platz von \.\%0 km. Wie durch eine in der norwegischen 
Zeitung »Aftenpostenc vom Montag, 19. Oktober 1908, 
Nr. 693, reproduzierte photographische Aufnahme nach- 
gewiesen ist, hat sich der Ballon »Hei vetia« während der 
Schleppfahrt schwebend erhalten. 

Auf Grund dieser Feststellungen erkennt die Sport- 
kommission dem Ballon »Hei vetia«, Führer Oberst Schaeck, 
Stellvertreter Oberleutnant Ingenieur Messner, den Gordon 
Bennett-Preis zu. 

2. Ballon »Banshee«, Mr. Dunville. 

Der Ballon ist nach dem Bordbuche 1 km westlich 
vom Bahnhofe Hvidding, Kreis Hadersleben, gelandet. 
Die Landung ist im Bordbuch von zwei Zeugen und dem 
Ortsvorsteher bescheinigt. 

Die zurückgelegte Strecke beträgt 428' 75 km. Dem 
Ballon »Banshee« wird demnach der zweite Preis zu- 
erkannt. 

Die nach Artikel 136 vorgeschriebenen Eintragungen 
über die Fahrt sind in dem Bordbuch nicht erfolgt und 
erst auf Anfordern der Kommission nachträglich ein- 
gesandt worden. Wegen dieses Verstofies gegen die Be- 
stimmungen der F. A. I. wird der Führer des Ballons, 
Mr. Dunville, gemäß Artikel 59, zu einer Geldstrafe von 
150 Francs verurteilt. 

3. Ballon »Belgica«, M. Geerts. 

Der Ballon »Belgica«, Führer M. Geerts, ist in 
Wiegboldsbur, Kreis Aurich, gelandet, welches in dem 
vorschriftsmäßig geführten Bordbuch behördlich bescheinigt 
worden ist. 

Die zurückgelegte Entfernung beträgt 413 km. 

Dem Ballon »Belgica« wird der dritte Preis zuge- 
sprochen. 

Schluß der Sitzung 4 Uhr 30 Min. 

BusUy, Moedeheck^ 

Vorsitzender. Scbrlflführer. 



Hildehrandt^ 
Mitglied. 



Riedinger, 
Mitglied. 



Esche nbach\ 
SyndikiiA. 



V 



VON ENGLAND NACH RUSSLAND I 

Einen neuen Rekord der Fahrten von England nach 
dem Kontinente haben am 18. — 19. November drei Herren' 
geschaffen, welche in London aufgestiegen und in Ruß- 
land gelandet sind. 

Der Ballon, welcher zu dieser großen Weitfahrt 
verwendet wurde, war der »Mammuth«. P> ist mehrfach 
als der »größte sphärische Ballon der Erde« bezeichnet 
worden, doch trifft diese Angabe — auch wenn man von 
den historischen Riescnballons absieht — nicht zu; der 
■ Mammiitli« mit seinen 30{)() w' hat verschiedene Rivalen, 
die ihn nicht l>loÜ ereichen, sondern vielleicht sogar über- 
treffen. K> haben z. H. in Paris in den letzten Jahren 
mehilacli Luftfahrten mit Ballons dieser Größe staltge- 
funden. ^Ll^ denke nur an die Balsanschen Reisen. 

iMit (l< m 1. Mammut ha also fuhren am IH. November 
vormittag« vom Krislailpalast in London aus die Herren 
Gaadron {Führcr>, iJaupimann Maitland vom Essex- 



Regiment und M. C. Turner vom »Daily Graphic« auf. 
Der Aeronaut Gaudron ist, nebenbei bemerkt, ein Franzose, 
der seit einigen Jahren in England ansässig ist. 

Die drei Herren verfolgten die Absicht, den Rekord 
der Grafen de La Vaulx und Castillon de Saint -Victor 
(1925 km) zu schlagen. Sie übersetzten den Kanal,« be- 
ziehungsweise ein Stück Nordsee, überflogen dann die 
Niederlande, das nördliche Deutschland und die Ostsee; 
ungefähr bei Libau gelangten sie über russischen Bodeo. 
Sie setzten da ihre Reise noch ein beträchtliches Stock 
fort und landeten endlich nach Söstündiger Fahrt ia 
Mateki-Derevoi, 14 km von Novo-Alexandrow, auf stark 
vereistem Terrain. 

Die zurückgelegte Distanz beträgt 1850 km. Der 
Weltrekord des Grafen de La Vaulx ist also nicht erreicht 
worden, aber die drei Londoner Herren haben immerhin 
die schönste, weiteste Luftreise ausgeführt, die je voo 
England aus stattgefunden hat. 



VOM GRAFEN ZEPPELIN. 

1. November. 
Wie schon kurz gemeldet, vollführte der Zeppelin- 
Ballon am 29. Oktober eine schöne, mehr als dreistündige 
Luftreise mit dem württembergischen Thronfolger, Herzog 
Albrecht, an Bord. Von dieser Fahrt entnehmen wir 
einige interessante Details aus einem Bericht des »Berliner 
Lokalanzeigersc : 

>.. . Der Herzog war um 1 Uhr angekommen, hatte ein 
kleines Frühstück im Schlos.<te eingenommen und eine 
.Stunde später brachte ihn die »Kondwiramur« nach der 
Reichshalle, wo ihn Graf Zeppelin empfing. Nach kurzer 
Besichtigung des Luftschiffes bestieg der Herxog die 
vorddre Gondel, in der auch Graf Zeppelin, dessen Neffe 
und Ingenieur Dürr sowie zwei Monteure Platz nahmen. 
In der hinteren Gondel befanden sich der Adjutant des 
Herzogs, Rittmeister von Gaisberg-Helfenberg, und Mann- 
schaften. Die Ausfuhr des Luftschiffes vollzog sich mit 
der den aZeppelin I« charakterisierenden Schnelligkeit; 
es scheint, daß der schlankere Schiffskörper dieses Manove r 
bedeutend erleichtert. Wohl infolge einer am Morgen 
bewirkten Nachfüllung hatte der Ballon ungewöhnlich 
starken Auftrieb, so daß er ohne Ballastabgabe und mit 
verhältoismäßig spätem Einsetzen der Motoren schnell 
200 m stieg. Die starke Sonnenbestrahlung ließ das Flug- 
schiff bald noch hoher steigen ; schon über Friedrichshafen 
war es in einer Höhe von 400 m. Es nahm die Richtung 
nach Ravensburg. 

Der Tag war herrlich, kein Wölkchen am Himmel* 
Ein leichter Südwind beschleunigte noch die Geschwindig« 
keit des Schiffes, das schnell, anscheinend immer noch 
steigend, am Horizont verschwunden war. Bald kamen 
Nachrichten von Ravensburg, daß es die Stadt überflogen 
habe. Einige Postkarten fielen vom Luftschiff auf den 
Marktplatz herab, sie waren an Freunde der Luflschiff- 
fahrer gerichtet und die jubelnden Zuschauer — ganz 
Ravensburg war auf den Beinen — stritten sich um die 
Auszeichnung, diese Hotschaften aus der Luft weiter za 
befördern. Währenddessen war das Luftschiff nach Wein- 
garten geflogen und gab so dem kommandierenden General 
Württembergs Gelegenheit, eine seiner bedeutendsten 
Garnisonen von der Luft herab zu inspizieren. Das war 
ein Hallo ! Die Bürger des Ortes liefen mit den Rekruten 
um die Wette nach einem besonders vorteilhaften Aus- 
sichtspunkte, um ihren zukünftigen König durch die Luft 
segeln zu sehen. Donnernde Hurras folgten dem sich dem 
Allgäu zukehrenden Flußschiff. 

Hinter Waldsee erreichte der Ballon die größte 
Höhe von 750 m. Ein dicker Nebel hatte sich auf den 
Bergabhängen und über die Tiiler gelagert, nur die starren 
Felskuppen ragten einsam und düster hervor. Bei Kißlegg 
machte das Luftschiff kehrt und schlug die Richtung 
nach Wangen— Lindau ein. Unten im Tale raste der 
Schnellzug von Hergaz hinab dem Bodensee zu. Alsbald ent* 



Nr. 18 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



305 



spiao sich ein Wettkampf zwiscfaeD Dampfroß und Laft- 
kreoxer. Ana den Coapifenstem wehten Tocher und Hüte 
snm Gmfi, die Passagiere schrien sich heiser vor lauter 
Bewunderung und auf den I«andstraBen wie auf den 
DIchem der Hiuser folgte man gespannt dem seltsamen 
Wettkampfe. Endlich hatte der Zug dem jetzt gegen den 
Wind fshrenden Luftschiff den Rang abgelaufen, da 
Ictateret aber die Luftlinie fahr, hatte es doch Lindau 
bereits überflogen, als dort der Zug eintraf. 

Von Nordwesten war inzwischen ein dichter Nebel 
über See und Land gekrochen. Von Wasserburg, Längen- 
argen und Eriskirch sah man nur mehr die Kirchtürme. 
Dieser Nebel, der in Friedrichshafen noch viel dichter 
wurde, war es, der die Zurückgebliebenen so besorgt um 
das Luftschiff machte. Konnte man doch kaum 100 m 
weit sehen und die Sonne stand tief. Unaufhörlich klangen 
Nebelhomer und Glockensignale, auch die Fabriken ließen 
ihre Dampfpfeifen ertönen. Aber das Luftschiff tastete 
seiiien Weg die Tnrmspitsen entlang über dem Schlosse 
hinweg und gegen '/^ß Uhr brach es brausend durch den 
Nebelschleier und ging kaum 200 m von der Rdchshalle 
aaf den dunstenden See nieder. Die Sonne hatte noch 
einige grünlich-fahle Strahlen, um bei der Einbringung 
an leuchten. Trots Nebel und Kftlte war wieder eine 
grofie Menge begeisterter Menschen su Wasser und zu Land 
anwesend, um den Grafen und seinen hohen Fahrgast zu 
becrrüflen. Der letztere schien noch ganz von dem mSch» 
tigen Eindruck seiner Luftfahrt befangen. Worte fehlten 
ihm, wie er dem Grafen snm Abschied sagte, um seine 
Empfindungen auszudrücken.« 

8. November. 

Am 2. November vollführte der »2>ppelin I« mit 
der Herzogin Wera als Fahrgast und unter personlicher 
Steuerung des Gtafen Zeppelin eine woblgelungene 
Spasierfahrt. Die Herzogin langte mittags um 2 Uhr in 
Begleitung ihres Hofmarschalls Fischer von Thingen und 
der Hofdame von Roeder in Friedrichshafen an. Im Salon 
des Grafen Zeppelin im Deutschen Hause wurde das 
Frühstück eingenommen, nach dem man sich nach Manzeli 
begab. Herzogin Wera unterwarf das Flugschiff nur einer 
gana kurzen Besichtigung und stieg dann ohne Zaudern 
mit ihrer Hofdame su dem Grafen in die vordere Gondel, 
während Herr Fischer von Ihingen in der hinteren 
Platx nahm. 

Um ^/,3 Uhr stieg das Luftschiff mit insgesamt 
zwölf Personen auf; es hatte sehr starken Auftrieb und 
muBte »it dynamischer Kraft gehindert werden, allznhoch 
m steigen. So fuhr es über den See, kreuzte einige Male 
über Friedrichsbafeu und beschrieb dann einen großen 
Bogen, der, das Ufer streifend, das Luftschiff um 3^^ Uhr 
wieder nach der Bergehalle zurückführte. »Es war wunder- 
bar!« rief die Herzogin von der Gondel aus dem unten- 
stehenden Major von Gemmingen zu. »Ich merkte es gar 
nicht, als wir stiegen ; eher kam es mir vor, als sinke die 
Erde unter uns. Gerade wie auf einem richtigen Schiff 
sind wir durch die Luft gesegelt.« 

Aufstieg des deutschen Kronprinzen. 
Eine hohe Auszeichnung. 

12. November. 
X>em Grafen Zeppelin und seinem Ballon haben der 
Ische Kaiser und der Kronprinz einen Besuch abge- 
tet; ja der letztere vertraute sich sogar der luftigen 
•ddel an und geno0 unter der Führung des Grafen die 
dse einer Fahrt im Lenkballon. 

Der Kronprinz traf schon früher in 'Friedrichshafen 
als sein kaiserlicher Vater. Er kam am 7. November 



um 8 Uhr früh an und begab sich ins »Deutsche Hans«» 
begleitet von seinem Flügeladjutanten Oberstleutnant wom 
Oppen und den Oberleutnants von Bär und von Mitsla£ 
In Gresellschaft dieser Herren nahm er sein Frühstück in 
den für ihn reservierten Zimmern ein, nachdem er vorher 
noch den Grafen Zeppelin begrüflt hatte. Unterdessen 
begannen sich alle Räume des Deutschen Hauses zu füllen. 
Schon die ersten Züge hatten zahlreiche Fremde nach 
Friedrichshafen geführt und jeder weitere Zug brachte mehr. 

Gegen 10 Uhr begab sich dann der Kronprins mit 
dem Grafen im Motorboot nach Manzell, wo bald darauf 
die Ballonfahrt angetreten wurde. 

Der Aufstieg erfolgte um 11 Uhr 20 bei ziemlich 
starkem und frischem Nordwind. Graf Zeppelin fuhr, nach- 
dem er einige Zeit nordwärts gefahren war, gegen Westen, 
das Seeufer entlang in der Richtung nach Meersburg und 
Überlingen. Um 12 Uhr 15 befand sich das Luftschiff 
bei Überlingen und führte dort einige wohlgelungene 
Manöver aus. Dann ging die Fahrt weiter in der Richtung 
nach Stockach« Stockach wurde um 12^« Uhr in einer 
Hohe von etwa 900 m passiert, dann flog das Luftschiff 
in der Richtung nach Engen, mit einer Fahrgeschwindig- 
keit von etwa 60^-65 Am in der Stunde. Um 1 Uhr 16 
passierte das Luftschiff das Dorf Zimmern und schlug die 
Richtung gegen Geisingen ein, wo es um ^,2 Uhr ein- 
traf. Von da ging es über Kirchenhausen nach Donau- 
eschingen. Um 1 Uhr 40 kam das Luftschiff in Donau- 
eschingen an, fuhr direkt über die Stadt hinweg und spg 
in großem Bogen über das fürstlich Fürstenbergsche Schloß, 
um da die Ankunft des Kaisers zu erwarten. 

Um 2 Uhr traf der Sonderzug mit dem Kaiser ein. 
Der Kaiser wurde am Bahnhof vom Fürsten von Fürsten- 
berg begrüßt Während der Begrüßung führte das Luft- 
schiff verschiedene Evolutionen in der Nähe des Bahnhofs 
in einer Höhe von etwa 200 — 300 m aus. Die Insassen 
des Ballons boten dem Kaiser durch Tücherschwenken 
ihre Grüße dar, die der Kaiser erwiderte. Der Kaiser 
begab sich dann mit dem Fürsten von Fürstenberg nach 
dem fürstlichen Schloß, wo er weitere Grüße mit den 
Balloninsassen austauschte. Der Kronprinz warf einen an 
den Kaiser adressierten Brief aus dem Luftschiff, in dem 
er mit begeisterten Worten seine Luftfahrt schildert. 

Die Rückkehr des Luftschiffes nach dem See voll- 
sog sich vollkommen glatt. Die Landung erfolgte einige 
Minuten vor 6 Uhr. 

Ein Mitfahrender hat dem »Berliner Lokalanzeiger« 
folgende Schilderung der Lnftreise geliefert: 

»Das Luftschiff stieg sicher und stabil um 11 Uhr 20 
in die Höhe. In der Mitte der Gondel stand der Erbe der 
deutschen Kaiserkrone, no befangen and voll Zuversicht, 
und das Volk auf den Schiffen und am Seeufer sandte 
ihm einen jubelnden Gruß in die Lüfte nach. Der mächtige 
Rumpf des Luftschiffes, dessen graue Haut der rauhe 
Nordostwind erzittern ließ, kam uns vor wie ein belebt 
und bewußt sein Ziel verfolgendes Lebewesen, das fest 
und ohne Zaudern die eingeschlagene Richtung festhielt. 

Scharf blies uns der Nordostwind an, brachte unsere 
Augen zum Tränen und ließ unsere Barte frieren. 

Wir stiegen rasch auf 300 m und größere Höhen 
und registrierten während der Fahrt 2 — 6 Grad Kälte. 
Bald war die Landschaft unter uns in Nebe] versunken. 
Wir segelten in einem grauen Chaos dahin, in dem nur 
der Kompaß unseren Weg leitete, bei einer Schnelligkeit 
von etwa 66 km die Stunde. Bald waren die Gondel- 
stangen und Taue bereift, wie bei einem Schiff, das eine 
winterliche Fahrt hinter sich hat. Erst als wir das Donau- 
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tal erreicliteD, brach die Sonne durcli das graue Gewölk 
nnd eröflhete ans einen herrlichen AnsUick auf die bunte 
Herbstlandschaft des Stromtales. So leicht und selbst- 
▼erstSndlich war der Flug des Luftschiffes, daß wir Un- 
dankbaren das Staunen bald vergaßen, es kam uns vor, 
als müsse es immer so gewesen sein. Wir entließen einige 
Brieftanben mit Botschaften nach verschiedenen Richtungen, 
unter anderem auch eine an die Kronprinzessin in Schwerin. 
Es war interessant, das Verhalten der Tierchen zu beob- 
achten. Die meisten waren zuerst gans verdutzt von der 
Ungeheuerlichkeit des seltsamen Fliegers, unter dessen 
Fittichen sie sich plötzlich befanden. Manche mußten sich 
erst auf die Höhensteueuer setzen, um Mut zum Abfliegen 
SU sammeln; einige waren gar nicht aus dem Gestänge 
zu verjagen, und wieder andere hatten solche Angst, daß 
sie zu uns in die Gondeln kamen. 

Ein sehr interessantes Bild bot auch die Brandstätte 
von Donaueschingen, die wir um etwa 1 Uhr 45 über- 
flogen. Da war man schon eifrig am Werke, eine neue 
Stadt aufzubauen, aber die Leute ließen Schaufel und 
Kelle sinken, und wenn wir es auch nicht hörten, so 
konnten wir es an ihrem freudigen Gebaren sehen, wie 
ihnen dieser Besuch willkommen war. 

Noch war der Hofzug nicht eingelaufen, wir sahen 
ihn nur in der Feme wie eine mächtige Schlange seinen 
Weg winden. Auch wir maßten nun bereits bemerkt sein, 
denn aus den geöffneten Fenstern der Wagen wehten uns 
wei^ Tücher zu. Das Luftschiff segelte zweimal in großem 
Bogen über den Hofzug hinweg, dann südwestlich am 
Bahnhof vorbei, als eben der Kaiser und sein Gefolge die 
Equipagen bestiegen. Wir waren jetzt so tief, daß der 
Kaiser seinen Sohn in der hinteren Gondel ohne Glas 
erkennen mußte, er rief ihm etwas zu, aber verstehen 
konnte es niemand wegen des Lärmens der Propeller. 
Dann ging es zum Schloß hinauf, das Luftschiff senkrecht 
über den Equipagen. Um das Schloß herum kreisten wir 
noch einige Male. Der Kaiser im Jagdanzug, der Fürst 
in Uniform und ein zahlreiches Gefolge standen auf dem 
Schloßplatze und winkten uns noch lange nach, als wir 
um 2 Uhr 20 Minuten den Heimweg einschlugen. 

Bald erreichten wir den trutzigen, alten Hohentwiel; 
aber der Nebel ließ uns den ruhmgekröuten FeUkopf durch 
einen Schleier sehen. Weiter ging es in die Dämmerung 
hinein und in immer größere Höhen. Hier erreichten wir 
525 m über dem Bodensee. Bald wurden in beiden Gondeln 
Lichter entzündet, denn jäh sank Nacht und Nebel nieder, 
nnd trotzdem waren bei den Lichtem von Konstanz noch 
onzahlige Menschen zu sehen, die sich von der scharfen, 
nassen Kälte, die der Wind über den Bodensee gegen 
das Land blies, nicht hatten abhalten lassen, uns ihre 
Freude und ihren Jubel mit allen nur denkbaren Mitteln 
knndzutun. 

Es war ganz dunkel geworden, als das Luftschiff 
10 Minuten vor 6 Uhr naph fast siebenstündiger Fahrt 
anf den schwarz schillernden Seespiegel, fast ein Kilometer 
von der Halle entfernt, niederging und ebenso glatt ein- 
geschleppt wurde, wie es aufgestiegen war. Der Kronprinz 
dankte dem Ingenieur Dürr und der ganzen Mannschaft 
anfs herzlichste für den schönen Tag, dann zog er den 
Grafen mit sich in das auf ihn wartende Motorboot.« 

Am 8. November war Graf Zeppelin zur kaiserlichen 
Tafel nach Donaueschingen geladen. Der Kaiser empfing 
ihn mit sehr schmeichelhaften Worten. »Es war eine selt- 
same Situation«, äußerte der Monarch, »fast möchte ich 
es einen historischen Moment nennen, als ich unten auf 
der Straße den Erben des Thrones im Luftschiff über 
mich hinwegfliegen sab.« In einem langen Gespräch mit 
Graf Zeppelin, in das auch der gleichfalls zur Tafel ge- 
ladene Geheimrat Hergesell gezogen wurde, legte der 
IConarch eine erstaunliche Kenntnis der Details der Kon- 
•tniktion des Luftschiffes an den Tag und sprach zum 
ScMbwo die Überzeugung aus, daß das starre System 
mAw Voren^iichkeit über allen Zweifel erwiesen habe 
Wd ia Jeder Weise gefördert werden müsse. Unterstützt \ 



von der Wissenschaft gehe es einer Zukunft von m- 
geahnter Bedeutung entgegen« Der zielbewußte, maje- 
stätische Flug des »Zeppelin I.« zwinge unwillkürlich an 
dem Vergleiche mit einem machtvollen, den Ozean durch- 
furchenden Schiffe. 

Ein für den 8. November geplanter zweiter Aufstieg 
des Kronprinzen mußte wegen ungünstigen Wetters unter- 
bleiben. Der Kronprinz verließ noch am selben Tage 
Friedrichshafen. 

Am 9. November wurde das Luftschiff des Grafen 
Zeppelin vom preußischen Kriegsministerium offiziell ab- 
genommen. Wie erinnerlich, waren vom Reichstage 
2,150.000 Mark für die Arbeiten des Grafen Zeppelin be- 
willigt worden, von denen die nach der Echterdinger Fahrt 
dem Grafen ausgezahlten 500.000 Mark als persönliche Grati- 
fikation gedacht waren, während 1,650.000 Mark für dea 
Ankauf des Luftschiffs Graf Zeppelins bei Nachweis 
gewisser Leistungen bestimmt waren. Von dieser Haupt- 
summe wird jetzt ein Teil zum Ankauf des »2>ppelin L« 
verwendet. 

Friedrichshafen, 9. November. — Die Abnahme des 
»Zeppelin I.« ist heute auf Empfehlung der Reichs- 
kommissäre erfolgt. Major Gross vom Luftschifferbataillon 
trifft morgen mittags um 12 Uhr hier ein, um. wie es 
heißt, dem im Laufe des Nachmittags von Donaueschingen 
anlangenden Kaiser Bericht zu erstatten und eventuell 
Vorbertitungen für die Überführung einer Abteilung von 
Luftschi ffern nach Manzell oder Friedrichshafen zu treffen. 
Der Kaiser selbst benachrichtigte den Grafen in folgendem, 
aus Donaueschingen datiertem Telegramm von der end- 
gültigen Abnahme des »Zeppelin I.« : 

»Kriegsminister von Einem meldet soeben, daß er 
der Abnahme Ihres Luftschiffs auf Grund der Gutachten 
der Sachverständigenkommission zugestimmt habe. Ich gra- 
tuliere Euer Exzellenz von ganzem Herzen. Vivant se- 
quentes. Wilhelm I. R.c 

Wenn das Wetter günstig ist, wird der Monarch 
das Luftschiff in der Reichshalle selbst inspizieren. Ob^ 
wie man vermutet, ein Aufstieg des Kaisers im »Zep- 
pelin I.« stattfindet, hängt natürlich noch von der letzten 
Entscheidung des Monarchen ab. 

Über den Kaiserbesuch in Manzell wird berichtet: 

Friedrichshafeu, 10. November. — Um halb ein 
Uhr begab sich Graf Zeppelin und seine Umgebung mit 
der »Württemberg« nach Manzell, wo er mit donnernden 
Hurras von den Passagieren der die Halle umlagernden 
Dampfer und vom Publikum am Ufer begrüßt wurde. Um 
12 Uhr 50 Minuten brauste der kaiserliche Zug heran, 
empfangen von den Hochrufen der vieltausendköpfigen 
Menge. An der Tür des Salonwagens wurde der Kaiser 
vom Grafen Zeppelin nnd dessen Tochter Komtesse Hella 
empfangen, denen der Kaiser, der Jagdanzug trug, herzlich 
die Hand drückte. Vom Grafen Zeppelin geführt, schritt 
der Kaiser, lebhaft plaudernd, offenbar in heiterster Laune, 
durch die am Bahnhof errichtete Ehrenpforte den Ab- 
hang zum Seeufer hinab und wurde in einem Motorboot 
nach der Halle gefahren. Unmassen von Menschen strömten 
seit dem frühesten Morgen von allen Seiten auf der Eisen- 
bahn, in Autos und Wagen und zu Fuß nach Manzell. 
Eine große Anzahl von Gendarmen mußte ans den be- 
nachbarten Orten herbeigezogen werden, um wenigstens 
für den kaiserlichen Gast freie Bahn von dem auf der 
Strecke bei See mos haltenden Extrazug bis nach der 
Halle zu schaffen. Das Wetter ist herrlich, der Wind hat 
sich fast ganz gelegt und von Zeit zu Zeit bricht die 
Sonne aus dem Wolkengrau. 

Friedrichshafen, 10. November. — Graf Zeppelin 
hat diesen Tag schon lange Jahre hindurch herbeigesehnt. 
Er brachte ihm heute die Erfüllung der kühnsten Er- 
wartungen. Um ruhr lief der Kaiser^ug mit einer großen 
Jagdgesellschaft in Manzell ein. Lebhaft plaudernd durch- 
schritt der K.a\sei au der Seite des Grafen das Tor, ließ 



Nr. 12 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



307 



■ich die Mitarbeiter and Ingenieare des Grafen TorsteUen 
Wid antemahm dann eine eingehende Besichtigung der 
Anlagen und Werkstätten, sah sn, wie gearbeitet wurde, 
nnd prüfte diese und jene Einzelheit. Dann ging es unter 
lebhaften Ovationen des Publikums zur Halle hinüber, 
wo lang ausgestreckt der riesige Schiffskörper lag. Der 
Kaiser durchschritt die Halle in ihrer gansen Aus- 
dehnung, besah sich genau die Steueranlagen und stieg 
hierauf in die Vordergondel hinein, wo er alle Instrumente 
und Räder sich erklären lifß. 

Sodann wünschte er einen Aufstieg sich anzusehen 
nnd bestimmte, dai3 zunächst der Fürst von Fürstenberg 
and der Admiral Müller in der vorderen, der FlQgel- 
adjutant von Senn in der hinteren Gondel mitfahren 
sollten. Aufmerksam verfolgte er das Herausbringen* des 
Schiffes und bestieg sodann einen Dampfer, um die Fahrt 
von hier aus sich anzusehen. Majestätisch und ruhig wie 
stets zog das Schiff durch die Luft. Der Kaiser war be- 
geistert von dem Anblick und rühmte die Sicherheit und 
Grazie des Fluges in immer neuen Worten. Sodann wurde 
eine Zwischenlandung auf dem See gemacht und die 
Fürstin von Fürsten berg und Major Gross stiegen in di« 
vordere Gondel. Dann erfolgte wieder eine halbstündige 
Auffahrt und hierauf die Bergung des Schiffes in der 
Halle. 

Die Mitfahrenden waren enthuniasmiert von der 
Fahrt. »Unbeschreiblich 1 Unbeschreiblich!« rief der Fürst 
▼on Fürstenberg. Der Kaiser und der Fürst traten nun 
anf den Grafen Zeppelin zu, um den sich die ganze große 
Gesellschaft sammelte. Der Fürst brachte ein Etui zum 
Vorschein, aus dem der Kaiser den Schwarzen Adler- 
Orden hervorzog und dem Grafen überreichte. Der Fürst 
hing dann das gelbe Band dazu dem Grafen um und der 
Kaiser sprach folgendes: 

»In meinem Namen und im Namen unseres ganzen 
deutschen Volkes freue ich mich, Eure Exzellenz zu dem 
herrlichen Werke, das Sie mir heute so schon vorgeführt 
haben, aus tiefstem Herzen beglückwünschen und danken 
zu dürfen. Unser Vaterland kann stolz .sein, einen solchen 
Sohn zu besitzen, den edelsten Sohn des zwanzigsten 
Jahrhunderts, der dnrch seine Erfindung uns vor einen 
neuen Entwicklungspunkt des Menschengeschlechtes ge- 
fuhrt hat. Es dürfte wohl nicht zu viel gesagt sein, dafi 
wir heute einen der gröuten Momente der Entwicklung 
der menschlichen Kultur erlebt haben. Ich danke Gott 
mit allen Deutschen, daß er unser Volk für würdig er- 
achtete, ihn den Unseren zu nennen; möge es allen ver- 
gönnt sein, dereinst auch wie Sie mit Stolz an unserem 
Lebensabend uns sagen zu dürfen, daß es uns gelungen, 
so erfolgreich unserem teuren Vaterlande zu dienen. Als 
Zeichen meiner bewundernden Anerkennung, die gewiß 
alle hier versammelten Gäste und unser deutsches Volk 
teilen, verleihe ich Ihnen hiemit den hohen Orden vom 
Schwarzen Adler!« 

Hierauf ging der Kaiser auf den Grafen zu. der in 
mächtiger Rührung tränenüberströmt vor seinem Herrscher 
stand, küBte ihn dreimal auf den Mund und beide 
Wangen und umarmte ihn lange. Allen Umstehenden 
liefen die Tränen ans den Augen. Nun wurde noch eine 
Gruppenaufnahme gemacht : der Graf mit dem gelben Ordens- 
band in der Mitte, die ganze Jagdgesellschaft ringsum. 

Dann begab man sich ans Land und bald daiauf 
entführte der Hofzug den Kaiser aus Manzell. 



DIE STRANDUNG DES DEUTSCHEN MILITÄR- 
LUFTSCHIFFES 

Über das Mißgeschick, welches das halbstarre deutsche 
Militärluftschiff betroffen hat, sind wirklich authentische 
Nachrichten nicht veröffentlicht worden. In folgendem 
können deswegen nur die Berichte verschiedener deutscher 
Zeitungen wiedergegeben und daran mutmaßliche Urteile 
geknüpft werden. 

Das »Berliner Tageblatt« schreibt in Nr. 580 vom 
13. November 1908 folgendes : 



Die Strandung des Militärlnftschiffes. 
Hilflos im Haff. 

Die unfreiwillige Landung, die das Militärluftschiff 
in der gestrigen Nacht auf dem Stettiner Haff, wie schon 
im Abendblatt ausführlich gemeldet, unternehmen mufite, 
stellt sich nach den letzten Meldungen als eine gefahr- 
volle Strandung dar, die groBe Ähnlichkeit mit den Un- 
fällen der auf der Nordsee niedergega'^genen Ballons der 
Gordon Bennett-Fahrt hat. Nur dem Umstände, da6 die 
Insel Wollin den hilflos auf dem Wasser treibenden In- 
sassen der Gondel Gelegenheit zum Landen bot, verdanken 
die Luftschiffer ihr Leben. Über die verunglückte Dauer- 
fahrt des Militärluftschiffes sendet unser nach Wollin ent- 
sandter Spezialkorrespondent uns folgende anschauliche 
Schilderung : 

Wollin, 12. November (Privattelegramm). 

Bald nachdem er um 5 Uhr 4f) Minuten in Reinicken- 
dorf aufgestiegen war, hatte der »GroB I.« die Orientierung 
vollkommen verloren. Eine halbe Stunde später glaubten 
die Insassen, daß sie noch in der Nähe der Ballonhalle 
schwebten, also zurückgetrieben seien. Die Fahrt ging 
dann vollkommen planlos vor sich Erst spät am Abend, 
als der Ballon in die Nähe eine Bahnlinie kam, warfen 
die Insassen, veranlaßt durch die Funken einer im Be- 
triebe befindlichen Maschine, auf einem Bahngleis Ballast 
ans und erreichten wieder eine größere Hohe. Man 
glaubte, in der Nähe von Frankfurt a. O. zu sein. Kurz 
nach 1 Uhr bemerkten die Balloninsassen, ohne zu wissen, 
wo sie yich befanden, daß der Ballon über einer großen 
Wasserfläche schwebte. Es wurde beschlossen, sofort 
niederzugehen, da sich ein dunkler Streifen im Wasser als 
Sandbank erkennen ließ. Es gelang beim Niedergehen 
aber nicht, den Ballon genügend zu bremsen; das Luft- 
schiff Bei ins Wasser. Es wurde dann, um den Ballon zu 
halten, Ballast gegeben. Die Gondel tauchte über einen 
Meter tief ins Wasser ein. Die Insassen warfen alle be- 
weglichen, entbehrlichen Teile hinaus, pumpten das Benzin 
aus, selbst ein kleiner Benzintank wurde abgeschraubt und 
hinausgeworfen. Dadurch gelang es, die Gondel wieder 
30 cm über Wasser zu heben. Inzwischen war der Wind 
sehr stark geworden. Die Motoren kamen wieder in Gang 
und arbeiteten tüchtig. Es war aber nicht möglich, gegen 
die Windrichtung auf/.ukommen und der Ballon arbeitete 
stundenlang in kreisender Bewegung dicht über dem Wasser. 
In der Nähe wurden die Lichter eines Dampfers sichtbar, 
aber trotz aller Signale und trotz aller Anrufe reagierte 
er doch auf keines von beiden. Die Situation wurde mit 
der Zeit etwas bedenklich. Die Kälte lähmte die Glieder, 
die Kräfte ließen nach. Die Gondel ging wieder tiefer und 
die Insas'^en mußten sich bequemen, höher hinaufzuklettern, 
bis dann gegen Morgen Lsind gesichtet nnd unter Opfern 
des letzten Ballastes erreicht wurde. 

Von dem Ballon ist die Hülle nur wenig beschädigt^ 
dagegen hat das starre Gerüst, das Rahmenwerk, Havarie 
erlitten. Von der Gondel ist der Boden eingedrückt; im 
übrigen sind die Motoren, trotzdem sehr viel Wasser in 
sie hineinkam, intakt geblieben. 

Ferner in Nr. 581 vom 13. November 1908 folgendes: 

Das Fiasko des Militärluftschiffes. 

Ober die gefahrvolle Strandung des Militärluftschiffes 
auf dem Stettiner Haff haben wir bereits in einem Tele- 
gramm unseres nach Wollin entsandten Spezialbericht- 
erstatters heute morgens ausführlich berichtet. Unser Mit- 
arbeiter ergänzt diesen Bericht noch durch folgende detaillierte 
Darstellung : 

Die Fahrt des »Groß I« war für die Insissen keines- 
falls so leicht, wie es die .sonderbare offizielle Meldung 
»Glucklich gelandet« vermuten ließ. Die Beorderung der 
Mannschaften des Luftschifferbatatllons nach WMlin mit 
Sägen und Äxten ließ schon darauf schließen, daß nicht 
alles glatt — im landläufigen Sinne — gegangen war. Im 
Morgenblatt ist bereits darüber berichtet, wie die Luft- 
schiffer über das Haff gerieten. Oa nicht zu erkennen war^ 
ob es sich bereits um die offene Ostsee handelte, ging 
der Ballon sofort herunter^ um mö^VvcW. da& \^l«i. -u^^^^- 
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lUgewiDDen. Aber der Wind vereitelte alle diese Versuche. 
Obgleich die beiden Körting-Motoren zuTerlänsig arbeiteten, 
worde der »Grofi« bald abgedrückt, in Kreisen jedoch 
immer wieder an den Wind gebracht. Die Luft war wohl 
dunstig, aber keineswegs neblig und ansichtig, wenigstens 
nicht auf Strecken von einigen Kilometern. Es wurde 
schon berichtet, wie die Gondel ins Wasser tauchte und 
durch Entlastung von Ballast, Überbord werfen aller ent- 
behrlichen Gegenstände und Opferung der BenzinvorrSte 
erleichtert wurde, um sie nur weiter aus dem Wasser zu 
bringen, denn die Fitigel des Ventilators arbeiteten bereits 
im Wasser. Alles überzog sich schnell mit einer Eiskruste. 
Die an Bord befindlichen Luftschifier, die teilweise bis 
über die Knie ins Wasser geraten waren, befanden sich 
bei dem herrschenden Frostwetter in bedenklicher Lage 
und sahen sich gezwungen, auf den Rand des Korbes 
hochzuklettem. 

Das Ufer entschwand bei jeder Drehung mehr und 
als auch die Schiffe, die mit ihren Lichtern deutlich zu 
erkennen waren, n.cht reagierten, war die Lage der Korb- 
insassen nicht ungefährlich. Mit Bedauern sah man den 
kleinen abgeschraubten Benzintank zur Erleichterung über 
Bord wandein, da er im letzten Augenblick eine gute 
Liftboje abgegeben haben würde, und nach einer guten 
Stunde begann man sich auf das Letzte vorzubereiten. 
Man entledigte sich der schweren Kleidungsstücke, um 
schwimmfahiger und beweglicher zu bleiben. Dann kam 
nach reichlich zwei bangen Stunden das Ufer von Wollin 
in Sicht, man liefi den Ballon darauf zutreiben, wo ihn 
eine am Rande des Haffs stehende Weide abfing. Die 
Hülle des Ballon körpers, das Rahmen- und das Stützwerk 
der Gondel hielten diesem Anprall nicht stand und er- 
litten erhebliche Beschädigung. Die Insassen waren froh, 
festen Boden unter den Füßen zu haben, und wenn es 
auch nur das sumpfige Terrain des »Roofs«, der Wiese 
im Süden der Insel Wollin, war. 

Mit Beginn des Tageslichts wurde der Schaden be- 
sichtigt In der Gondel war fast fuBdickes Eis, doch war 
sie mit Ausnahme einiger Beulen unverletzt, und eben- 
sowenig hatte der Motor gelitten. Im übrigen hat es aber 
viel »Späne« gegeben und es ist kaum zu erwarten, dafi 
das Luftschiff »Grofi« vor Ende dieses Jahres wieder in 
Dienst gestellt wird. Es wurden an Ort und Stelle Arbeiter 
angeworben, die auf gelegten Bohlen die schweren Teile 
aus dem weichen Terrain zogen und dann auf Wagen 
nach der Bahn transportierten. Als die Rettungs- 
abteilung aus Reinickendorf erschien, war die Haupt- 
arbeit bereits getan. 

Das Resultat des 24 Stunden-Aufstieges war dem- 
nach ein Fiasko. Obgleich nicht einmal dichter Nebel 
herrschte, muB die Orientierung von vornherein verloren 
worden sein. Die gesichtete Bahnlinie ist nicht eine nach 
Frankfurt a. O. führende gewesen, sondern aller Wahr- 
scheinlichkeit nach die Linie Pasewalk — Stettin. Daraus ist 
mit Sicherheit zu schliefien, dafi man in der Gondel von 
Anfang an bemüht war, dem Südwestwind entgegen zu 
arbeiten und dabei nordwärts über weniger beobachtete 
und von Bahnen durchzogene Gegenden gedrückt wurde. 
Der Kurs des Militärballoas dürfte ziemlich direkt nord- 
nordostlich nach seiner späteren Landungüstelle gewesen 
sein. Die Kigengeich windigkeit des »Groß« ist während 
der ganzen Fahrt zu gering gewesen, um den Verhältnis- 
mftfiig leichten Wind zu überwinden, der sich bis zu dem 
entscheidenden Augenblick, bis zum Erreichen des Haffs, 
allerdings auf 9 — 10 m verschärft haben dürfte. Außerdem 
iit anzunehmen, dafi die Führung nicht alle heute zu 
Gebote stehenden Mittel der Ortsbestimmung zur Anwen- 
dung brachte, da sie sich mit absoluter Sicherheit in der 
Frankfurter Gegend glaubte. Ein peinliches Mifiverständnis. 

Der »Beriiuier Lokalanzeiger« schrieb am 13. No- 
vember 1908 iblcendei: 

Stattin, IS. November, 8 Uhr 30 Minuten abends. 
(Von muerem K-Korrespondenten.) Die Insassen des heute 
Nääht anf den Roofwiesen bei Wollin gestrandeten Militär- 
IjBftMhiffu haben ihn Rettang nur dem glücklichen Um- 

tasiucbreiben« dafi der Ballon, gleichwie bei «lern 

^■toir im Gisnevald, im Geäst eines Weiden bau mes 

^ilUi AmdenAlla wäre er wieder auf das Haff 



hinausgetrieben worden, wo die Luftschiffer infolge der 
Dunkelheit und des dichten Nebels hilflos dem Element 
preisgegeben gewesen wären. Der Ballon ist absolut nicht 
mehr flugfähig. Bis morgen abends soll die Verladung des 
Luftschiffes auf der Eisenbahn beendet sein. Die Insassen 
des Ballons befinden sich vorläufig noch im Hotel Stadt 
Worms in Wollin. 

Nach den bei dem »Lokal- Anzeiger« eingegangenen 
Nachrichten äufierte sich der Verfasser als einzigesmsl 
über den Unfall wie folgt: 

Aus den äußerst spärlichen, nicht authentischen Be- 
richten lassen sich natürlich keine sicheren Schlüsse anf 
die Vorkommnisse bei dem halb»starren Militärluftschiff 
ziehen. Die Meldung lautete : Der Ballon solle eine Dauer- 
fahrt von 24 Stunden unternehmen mit dem Ziele Hannover. 
Solche Fahrten beginnen stets am Abend, weil bei Tage 
infolge der Bestrahlung der Sonne stets Gasverluste eio- 
treten müssen und man deswegen bei einer längeren Fahrt 
mehr Chancen hat, wenn man die Fahrt abends beginnt, 
wo die Temperatur des Ballongases stets gleichmäßig za 
bleiben pflegt. Das Ziel Hannover scheint richtig genannt 
worden zu sein, da die meisten Fahrten der Berliner Luft- 
schiffer zuerst gegen den Wind gerichtet zu sein pflegen, 
damit bei eventuellem Versagen der Motoren Aussicht 
vorhanden ist, mit der Luftströmung wieder an die Ab- 
fahrtsstelle zurückgetrieben zu werden. Dei Wind war 
nach den Messungen des aeronautischen Observatoriums 
gestern sehr schwach; in 122 m Höhe betrug er 5 m in 
der Sekunde, in 500 m 8 — 9 m, in 1000 m 9 m. Dieser 
Geschwindigkeit sind die Motoren bei weitem gewachsen. 
Es heißt dann, die Offiziere halten die Orientierung ver- 
loren. Das ist zweifellos nicht der Fall. Denn beide Herren 
sind so erfahren, daß sie mit ihren genügenden Hilfs- 
mitteln stets feststellen konnten, wo sie sich über der 
Erde befanden. Sie hätten nur nötig gehabt, dynamisch 
mit den Höhensteuern bis unmittelbar übe' die Erde herab- 
zugehen und dann durch Zurufe festzustellen, wo sie sich 
befanden. Hiebei müssen natürlich die Motoren abgestoppt 
werden, weil das Geräusch der Luftschrauben jede Ver- 
ständigung mit der Erde ausschließt. Wenn etwa in der 
Nacbt kein Mensch festgestellt werden konnte, so hätten 
sie den Positionsort des Ballons doch jederzeit an den 
Lichtern einer Stadt oder in vorgerückterer Stunde eines 
Bahnhofs oder einer Bahnlinie zweifellos bald ermittelt 
Bei den vielen Fahrten, welche die beiden Offiziere in 
ihrer Luftschifferprazis bereits unternommen haben, sind 
sie mit der Gegend in einem Umkreis von mehreren 
100 km um Berlin so bekannt, daß ihnen dieses ein leichtes 
sein müßte. Es ist nun noch die Frage: Was kann noch 
vorgekommen sein? Die Entfernung Berlin — Wollin be- 
trägt etwa 170 km, die in etwa sechs Standen zurückgelegt 
worden sind. Der Ballon hat also in dieser Zeit 7 m in 
der Sekunde zurückgelegt. In .^X) m Höhe herrschte Süd- 
südwestwind mit 8 — i) m in der .Sekunde; demnach kann 
das Luftschiff in vielleicht 300 m Höhe mit 7 i» in der 
Sekunde gefahren sein. Deswegen ist die Annahme be- 
rechtigt, daß die Motoren versagt haben und daß die Führer 
beabsichtigten, die Mängel mit Bordmitteln während der 
Fahri zu beseitigen. Sie haben den Ballon einfach an dem 
Boden so lange treiben lassen, wie es eben ging. Und da 
sie die Panne bis Wollin nicht haben beseitigen können, 
mußten sie vor der Ostsee Unden. Die Körting- Motoren 
haben sich bislang auf das ausgezeichneteste bewährt ; 
Explosionsmaschinen sind nun leider einmal unberechenbar 
und viele Zwischenfälle haben sie bei der Luftschiffahrt 
verursacht. Dem halh.starren Typ nun Vorwürfe jetzt zu 
machen, ist unberechtigt. Allerdings haben sich schon 
manche Stimmen gegen ihn erhoben; so erklärt es einer 
der ältesten und erfahrensten Fachleute Deutschlands für 
einen Zwitter, der keine Daseinsberechtigung hätte. Da 
aber das MilitärluftschifT schon viele hervorragende Fahrten 
unternommen hat, so braucht man noch nicht ein ab- 
fälliges Uiteil zu äußern. 

Danach erschien ein Bericht der »Allgemeinen Armee - 
Korrespondenz«, welcher von dieser selbst mit »amtlich« 
bezeichnet wurde. Dieser Bericht ist anscheinend von keiner 
Zeitung ganz wiedergegeben worden, beziehungsweise haben 
^anz. wenige Zeitungen nur den Anfang des polemischen 
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Tdles, keine aber den SchlaB der Korrespondeos wieder- 
gegeben. Da der leiste Teil des Artikels der »Allgemeinen 
Armee-Korrespondenz« jedoch einen nngewöhnlich heftigen 
Angriff gegen den Verfasser enth&lt, der über den Unfall« 
wie schon erwähnt, nur ein einsigesmal, nnd zwar das 
vorher hier Veröffentlichte geschrieben hat, so soll auch 
dieser Bericht vollständig wiedergegeben werden. 

A. A. C Der amtliche Bericht nber die letzte 
Fahrt des Militärlnftschiffes. 

Die Abfahrt des Militärluftschiffes erfolgte am 11. No- 
vember, 6 Uhr 40 Minuten abends, mit der Absicht einer 
Dauerfahrt. Es war Südostwind, als erstes Ziel wurde 
Dresden genommen. Als Berlin uber6ogen wurde, lag es 
Tollkommen in Dunst, so daO Lichter nicht mehr erkannt 
worden. Gegen 7 Uhr abends waren die Seen südöstlich 
Berlins bei Beeskow erreicht. Es stellte sich starker Wind 
ein, der Nebel hatte aber so an Dichtigkeit zugenommen, 
daß der Führer des Ballons sich entschlofl, von der Daaer- 
faHrt Abstand zu nehmen. Mit Rücksicht auf die Schwierig- 
keiten in dem starken Nebel, den Tegeler Platz wieder- 
zufinden, eotschlofi er sich, die Nacht über in der Nähe 
▼on Berlin in der Luft zu bleiben, und nahm deshalb den 
Kurs nach Nordosten. Gegen 9 Uhr wurde Beeskow er- 
reicht, der Führer beschlofi, nach Frankfurt a. O. weiter 
zu fahren. Inzwischen hatte sich der Nebel noch mehr 
▼erdichtet und der Himmel derartig mit Wolken bedeckt, 
dafi auch eine Orientierung nach den Sternen unmöglich 
war Infolgedessen wurde es nicht bemerkt, dafi das Schiff 
durch den stärker einsetzenden Wind nach Norden ab- 
getrieben wurde. Die Stetiner Bahn wurde gekreuzt und 
furdie Bahn Berlin— Frankfurt gehalten. 12 Uhr 15 wurde 
festgestellt, dad das Schiff unmittelbar am Haff ziemlich nahe 
der Einmündung der Oder angelangt war, die Landung sollte 
am gegenüberliegenden Ufer stattfinden. Infolge dei schlechten 
ÜberKicht wurde jedoch zu früh Ventil gezogen, so dafi das 
Schiff ungefähr 200 m vom Ufer entfernt auf die Wasserfläche 
niedersank. Die Gondel stand- ungefähr 60 cm unter Wasser, 
die Motore mufiten ausgesetzt werden. Durch den Südwind liefi 
man das Schiff ans Land treiben. Ballast und Sachen wurden 
nicht ausgeworfen, als das Schiff 2'40 am Ufer landete, 
wurden beide ReiSleineo gezogen, wobei die Hülle auf 
einen in der Dunkelheit nicht bemerkten Pappelbusch 
fiel, ohne jedoch verletzt zu werden. Beim Aufsetzen 
wurden zwei Stäbe des mittleren Kiels geknickt. Von 
Berlin wurden zur Hilfe zwei Monteure angefordert, das 
Bataillon schickte noch vier Pioniere mit, so dafi im 
ganzen sechs Mann, nicht, wie behauptet worden ist, eine 
ganze Kompagnie entsendet worden sind. Es ist bedauer* 
Dch, dafi der aeronautische Mitarbeiter eines hiesigen 
Blattes, ohne genügende sachliche Unterlagen zu haben, 
eise durchaus falsche Darstellung von der Fahrt bringt. 
Wie die mafigebende Stelle versichert, ist es unwahr, 
dafi das Schiff vollständig unbrauchbar geworden ist. Die 
entstandenen Beschädigungen sind oben mitgeteilt. Das 
System, die Bauart des Schiffes und seine einzelnen Teile 
haben mit dieser vorzeitigen Landung im Wasser nicht 
das geringste zu tan, es war ein Versehen, hervorgerufen 
durch Dunkelheit und Nebel. Wenn der Berichterstatter 
des Blattes glaubte, das Problem gelöst zu haben, wie 
man bei bedecktem Himmel nnd dichtem Nebel das 
Luftschiff orientieren kann, so versteht er, trotzdem er 
noch nie ein Luftschiff gelenkt hat, mehr als erfahrene 
A&onauten. Die Berechnungen, welche er anstellt, fuhren 
enfalls zu völlig falschen Resultaten. — Das Luftschiff 
'd im Laufe des heutigen Tages in Wollin verladen 
i nach Berlin zurückgebracht.« 

Soweit die Korrespondenz! 

Ans ' all diesen Berichten geht hervor, dafi die 
inungen über den Unfall noch weit auseinander gehen, 
»tz des mit »amtlich« bezeichneten Berichtes scheint 
1 meine Ansicht bestätigt zu haben, dafi die Orien- 
ang nicht ganz verloren gegangen ist; vielleicht darf 
I allerdings annehmen, dafi die Luftschiffer in dem 
^ten Augenblick der Fahrt doch schneller an die See 
angekommen sind, als sie sich berechnet hatten. Ob 
Motoren versagt haben, erscheint zweifelhaft. Wahr- 



scheinlich sind jedoch Störungen eingetreten, welche das 
Luftschiff zu schleuniger Landung gezwungen haben. Un- 
zweifelhaft ist es woU, dafi das Luftschiff nicht dauernd 
planlos hin und her gefahren ist; denn die Führer werden 
kaum gegen die allererste Regel verstofien haben, dafi 
man in Fällen, in welchen man die Orientierung verloren 
hat und auch nur die geringste Aussicht hat, an die See 
getrieben zu werden, nach einstündiger oder bei mäßigerem 
Winde nach zweistündiger Fahrt zur Orientierung auf die 
Erde herabzngehen. Gelingt die Orientierung nicht, so 
darf man nicht etwa wieder hochgehen und weiterfahren, 
sondern man mufi eben landen. Dafi der Wind in den 
untersten Schichten der Atmosphäre an jenem Tage nicht 
kräftig gewesen sein kaun, beweist zunächst der Nebel 
— Nebel über dem Erdboden verträ£t sich nicht mit 
starkem Winde — nnd ferner die Wetterberichte des 
11. und 12. November. 

Die Beschädigungen von Luftschiffen sehen meist 
unheimlicher aus, als sie in Wirklichkeit sind. Wer, wie 
Verfasser, das Zeppelinsche Luftschiff, wie es am Morgen 
des ii5. September 1900, nachdem die Befestigungen von 
der Decke gerissen waren, gesehen hat und weiß, wie 
schnell der Knäuel der Verbiegungen wieder in Ordnung 
gebracht werden konnte, nimmt solche Beschädigungen 
nicht so leicht tragisch. Hauptmann a. D. Hildebrandt, 



BL£RIOT UND FARMAN. 

Farman und B16riot haben mit ihren Flugapparaten 
jetzt ein neues Gebiet betreten, nämlich das der Dist aus- 
fahrt en von Ort zu Ort. 

Am 90. Oktober vollführte Farman die erste eigent- 
liche »Luftreise« im Aeroplan, er flog vom Chälons-Felde 
nach Reims. Er legte diese Strecke, welche 27 km aus- 
macht, in kaum 20 Minuten zurück; das bedeutet ein 
73 Kilometer-Tempo. Diese interessante Leistung wurde nach- 
mtittags gegen 4 Uhr ausgeführt. Besonders bemerkenswert 
ist der Umstand, dafi Farman Meine Reise gröfitenteils in 
40—60 m Höhe absolvierte; er mufite sich so hoch halten, 
weil er vielfach hohe Baumreihen und andere Hindernisse 
überfliegen mufite. 

Auf der Fahrt gab es nicht den geringsten Zwischen- 
fall; die Landung geschah vollkommen glatt auf einem 
Kavallerieübungsplatze nächst den Pommery- Kellereien 
in Reims. Fast niemand bemerkte das Ereignis, das sieh 
da vor den Toren der Stadt abspielte, denn Farman hatte 
niemand von seiner Absicht verständigt. Die Nachricht 
von seiner Ankunft lockte alsbald eine groBe Menschen- 
menge herbei, die dem Aviatiker stürmische Ovationen 
bereitete. Farman gedachte in Reims zu übernachten nnd 
morgens zum Lagerfeld von Ch&lons zurückzufliegen, 
doch stellte es sich heraus, dafi der Motor unter der 
Oberhitznng gelitten hatte, und der Apparat wurde daher 
mit einem Automobil nach Bouy zurückgebracht Farman 
erklärte, dafi ihn unterwegs einige Fehlzündungen des 
Motors beunruhigt hätten, auch der Flug über die SO m 
hohen Pappelbäume, von denen bei seinem Nahen Krähen- 
scharen erschreckt aufstoben, habe ihn mit Beklemmung 
erfüllt, doch habe er sich gesagt, man sterbe nur einmal, 
nnd sei weitergeflogen. Im übrigen habe ihm der Fln^ 
die gröfiten Freuden seines Lebens bereitet, und er wäre 
entzückt gewesen, als er die Eisenbahnlinie überflogen 
hatte, auf der ein Zug geräuschvoll und qualmend 
dahineilte. 

Die erste »Reise« im Aeroplan hat begreiflicher- 
weise grofies Aufsehen in den aeronautischen Kreisen 
hervorgerufen, aber auch Beängstigung. Die Distanz, die 
Farman durchmaß, ist zwar nicht gar bedeutend, doch 
wendet man ein, dafi die Fliegermotoren, besonders die 
Achtsylindertype Farmans noch zu häufigen Defekten 
unterworfen sind, und dafi solche Wagestückchen daher 
Un^le befürchten lassen, die gerade im gegenwärtigen 
Augenblicke zu vermeiden wären, wo die Aviatik ihre 
ersten Triumphe feiert. 

Bldriot vollführte seine erste »Reise« am 31. Ok- 
tober. Er übertrumpfte Fartnan in der einen Hinsicht, 
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dafi er nicht blofi eine einfache, sondern eine Tour* und 
Retourfahrt machte. Bldriots Ausgangspunkt war Toury. 
Er flog von dort ans südsüd westlich bis Artenay (12*5 km) 
and landete daselbst. Der Rnckflug geschah nicht ganz 
in einem Zug, sondern auf zwei Male. In der ersten 
Hälfte des Weges hatte B16riot nämlich eine Motorpanne. 
Er ging auf freiem Felde herunter und flo^ nach Be- 
hebung der Störung wieder weiter. 

Am gleichen Tage, wo B16riot diese interessante 
Tour- und Retourfahrt vollbrachte, gelang es Farman in 
Chftlons vor der dorthin berufenen Kommission den »Hohen- 
preisc zu gewinnen, indem er die durch kleine Fessel- 
ballons markierte 25 m hohe Linie leicht überflog. Er 
erhält somit die 2500 Francs der Subskription des »Auto«. 

Zu denjenigen Fachleuten, welche die vorzeitigen 
»Reisen« und ähnlichen Produktionen im Aeroplan verur- 
teilen, gehört auch Wilbur Wright. Er aufierte zu einem 
»Heral(i«-Berichterstatter in Paris zwar lebhafte Zeichen 
der Anerkennung sowohl für Farman als für Bldriot, 
knüpfte aber gewisse Einschränkungen an das Lob ihrer 
Leistungen. Unter anderem sagte er, er wisse längst, dafl 
beide im stände gewesen seien, wann immer einen Flug 
von Stadt zu Stadt auszuführen, sobald der Motor es aus- 
hielte. Immerhin finde er, daß Bl^riots Flug, der sich als 
eine weit klarere Leistung erweise, zu wenig gewürdigt 
worden sei. 

Wright findet, daß derartige Demonstrationen den 
Fortschritt nicht fördern, sonst hätte er schon längst der- 
gleichen auf^geführt. Die Erhitzung der Phantasie der 
breiten Massen führe häufig in gewissen Stadien mancher 
Probleme zu einem Rückschläge. D.\s Publikum verlange 
nach Sensation und nach dem unglücklichen Sturze Or- 
villes sei der Zulauf in Le Maus bei seinen Fiügen an- 
gewachsen, weil die Menge erwartete, ein nervenreizendes 
Schauspiel zu sehen. Wright wird sich durch Farmans 
and Bl^riots Flüge keines weg von seinem festgesetzten 
Programm abbringen lassen. Im gegenwärtigen Stadium 
könne sich die Fliegekunst auf solcher Grundlage nicht 
gedeihlich entwickeln. Dies berge eine grot3e Gefahr in 
sich, and er sehe der Zeit, in welcher das Meistern einer 
grofien Anzahl von Flugmascbinen tollkühnen Leuten 
überlasseB bleiben würde, mit Bangen entgegen. Die Etappe 
der Gefahr sei keineswegs zurückgelegt, weil es Farman 
gelangen sei, von Stadt zu Stadt za fliegen. Dies hänge 
nor Ton der Kühnheit und dem Wagemut des Lenkers 
ab. Wenn sich jedoch diese Art von Luftreisen allzu 
AKnfiJT wiederholten, würde sich eine Unmasse von Un- 



I Allen ereignen, wodurch die Bewegung einen fchweren Stofl 
erleiden könnnte. 

Es lind noch weit vollkommenere Maschinen er- 
forderlich, am an ernstliche Lnftreisen denken za konoea. 

Wright glaubt, da6 sich diese Maschinen besser aas- 
gestalten können, wenn man seines Bruders and seine 
Methode befolge, die in ruhiger Arbeit, Gleichgültigkeit 
gegen öffentliche Meinung und unendlicher Vorsicht be- 
stehe. Wright will nicht die franzosischen Aeroplane 
kritisieren, doch findet er, dafl es nicht im geringsten 
schwierig ist, eine Maschine su banen, die bei rahiger 
Lnft fliegt. Das sei eine einfache Sache, wie er anläßlich 
seines Vortrages in Chicago 1902 auseinandergesetzt habe. 
Um jedoch eine praktisch brauchbare Maschine zu baoen, 
müssen die Windverhältnisse in Betracht gezogen werden, 
und zwar nicht nur während des Fluges, sondern auch 
für den Abflug and den Abstieg. 

Wright schloß, indem er sagte, daß er sich sehr 
täuschen müßte, wenn die französischen Flugapparate die 
erforderlichen Eigenschaften besäßen, um bei stark be- 
wegter Luft beim Abfluge und beim Abstiege praktisch 
verwendbar zu sein. Diese Maschinen können von Zeit zu 
Zeit ungeachtet des Windes, dank der Kühnheit und Ge- 
schicklichkeit ihrer Lenker, Luftreisen ausführen, doch 
rennen sie jederzeit blind ins Verd«rben. »Früher oder 
später kommt der Krach und bereitet dem Flug ein jähes 
Ende!« 



ALEXIS HANSKYf. 



Im Alter von nur 38 Jahren ist der Astronom 
vom St. Petersburger Observatorium Alexis Hansky 
gestorben, einer der wenigen Sternkundigen, die 
in der Luftschifiahrt ein Hilfsmittel fUr ihre Wissen- 
schaft erkannten. Hansky erlitt einen ähnlichen 
Unfall im Schwarzen Meere, wie seinerzeit D^ilaunay, 
der Vorgänger Leverriers, in der Bai von Cner- 
bourg. Er ertrank beim Baden. 

Alexis Hansky ist vor einigen Jahren, als er 
noch dem Observatorium von Odessa angehörte, 
nach Paris gesandt worden, um da durch astro- 
nomische Arbeiten sein Wissen zu vervollkommnen. 
Er wurde an das Observatorium von Meudon ge- 
bracht, dessen Leiter der leider gleichfalls ver- 
storbene Janssen war. Dieser illustre Gelehrte ver- 
anlaBte den jungen Russen, an drei wissenschaft- 
lichen Luftfahrten teilzunehmen, deren Ergebnisse 
damals in verschiedenen Fachblättern veröffentlicht 
worden sind. 

Bei einer dieser Fahrten war M. Georges 
Besangon, der vielgenannte wissenschaftliche Aöro- 
naut und Generalsekretär des »A6ro-Club de 
France c und der » Föderation c, Führer; bei der 
letzten Fahrt aber M. Jacques Faure, eine der 
bekanntesten sportlichen Koryphäen des »A6ro- 
Club de France c. Die Erfahrungen, welche Hansky 
auf diesen Luftreisen machte, ließen in ihm die 
Überzeugung reifen, daß die Balluns fiir gewisse 
astronomische Beobachtungen einen wichtigen Behelf 
abgeben können. ^ 

Delegierter beim Sonnenstudienkongreß zn 
Meudon 1907, nahm Hansky das Wort, um mit 
großer Beredsamkeit die wichtigen Vorteile zu be- 
leuchten, welche die Astronomen in der Ballon- 
gondel finden können, trotz der Unstabilität dieses 
luftigen Beobachterstandpunktes. Die Gründe Hanskjrs, 
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mit welchen er seine Ausführungen stützte, wurden 
von der Versammlung im allgemeinen auch aner- 
kannt; diese Würdigung hatte sogar eine die 
häufigere Verwendung der Ballons su astronomischen 
BeobachtuDgszwecken betreffende Resolution zur 
Folge. 

Zu Anfang des Jahres 1908 wurde Hansky 
mit der Leitung der Beobachtungen jener totalen 
Sonnenfinsternis betraut, die in der Gegend vod 
Samarkand zu sehen war. Sein erster Gedanke war 
nun, sich des Luftschiffes zu bedienen, um diesmal 
im fernen Osten jene Experimente zu wiederholen, 
die man mit beachtenswertem Erfolge in Burgos 
(Spanien) auch bei einer Sonnenfinsternis aasge- 
ftlhrt hatte. Leider waren die Geldmittel zu gering, 
um Hanskys Idee zur Wirklichkeit zu machen. 
Die meteorologischen Umstände, die in Samarkand 
die Beobachtungen der Finsternis so viel wie un- 
möglich machten, bestätigten freilich wieder die 
Richtigkeit von Hanskys Gedanken über den 
Ballon: eine dichte Wolke bildete sich vor dem 
Beginn der Finsternis, entzog die Sonne den 
Blicken und löste sich erst nach dem Verfinste- 
rangsphänomen wieder auf Die ganze Expedition 
war zwecklos geworden; mit einem Ballon aber 
hätte man über die Wolke fahren können. 

Zum letztenmal habe ich Hansky einige Zeit 
nach seinem schönen Erfolge in Meudon gesehen. 
Mit seinem Freunde Stephanick, der dem Observa- 
torium von Meudon attachiert war, hatte Hansky 
nach einem mehrmonatigen Studienausflug auf den 
Mont-Blanc den Entschluß gefaßt, den Höhenrekord im 
Ballon zu schlagen. Er kam zu mir, um mich dies- 
bezüglich um Rat zu fragen. 

Ein Leben voll Tätigkeit vor sich, mit Zu- 
versicht nach neuen Aufgaben, neuen Arbeiten 
blickend, stand er vor mir. Es ist noch nicht 
lange her. Und jetzt hat ihn der Tod ereilt. 
Wahrlich, es geht manchmal zu lasch. . . . 

Wilfrid de Fonvielle. 



DR. KONSTANTIN BARON ECONOMO. 

Einer der eifrigsten und passioniertesten Anhänger 
der Luftschiffahrt, einer ihrer ernstesten Vertreter und einer 
ihrer opferwilligsten Forderer in Österreich, gleichzeitig 
aber auch einer der tüchtigsten und fähigsten Fachleute 
unseres Landes auf diesem Gebiete ist Dr. Konstantin 
Baron Economo, der derzeitige erste Vizepräsident des 
Wiener Aero-Klubs. 

1876 geboren, betrieb der Baron zuerst mit großem 
Eifer technische und speziell Maschinenbaustudien, dann 
aber wurde sein Interesse mehr und mehr von den Natur- 
wissenschaften angezogen, worauf er sich ganz der Medizin 
zuwandte. Er machte darin im Jahre 11K)<) sein Doktorat 
und hat hierauf in verschiedenen Großstädten, wie Wien, 
Paris, München etc., auf großen Kliniken praktiziert und 
assistiert, bis er sich 1906 dauernd in Wien uiederlieÜ, 
wo er nun im Allgemeinen Krankenhause seinem Berufe 
obliegt- 

Für die Luftschiffahrt hat sich Dr. Baron Konstantin 
Economo schon seit laogen Jahren theoretisch interessiert, 
cor praktischen Ausübung kam er jedoch erst durch seine 
dauernde Ansiedlung in Wien im Jahre 190G. Er trat 
damals dem Wiener Aero-Klub bei, in welchem er bald 

der eifrigsten Mitglieder wurde und woselbst er 




DR. KONSTANTIN BARON ECONOMO, 

1. Vizepräsident des Wiener Afiro-Kiubs. 

dann rasch nacheinander zahlreiche Studien fahrten mit ver- 
schiedenen Führern absolvierte. Dabei war der Baron 
nicht nur bestrebt, sich in der Kunst des Fahrens selbst 
mit allen ihren Feinheiten möglichst vollkommen aus- 
zubilden, sondern er trachtete auch die gesamte übrige 
Technik des Ballonwesens, die Behandlung des Materials, 
alle Manipulationen mit den Ballons, die außerhalb der 
Fahrt nötig sind, kurz alles, was es nur in der Praxis an 
Arbeiten mit den Ballons gibt, gründlichst kennen zu 
lernen. 

Baron Economo, dessen erster Aufstieg am 7. April 
1H06 stattgefunden, unternahm noch im selben Jahre sieben 
weitere Luftfahrten, darunter am 4. Mai eine meteoro- 
gische Hochfahrt mit Dr. Schiein auf 50ü0m, am 27. Juni 
die erste Alleinfahrt und am 6. Oktober in Gemein- 
schaft mit Dr. Seh lein eine Dauerfahrt, die nach einer 
Reisedauer von 19 Stunden 40 Minuten im Gebirge, und 
zwar bei Szczavanica — 335 km von Wien — endete. 
Damit hatte sich Baron Economo noch im ersten Jahre 
seiner Tätigkeit als LuftschifFer den Führerrang erworben. 

Im Jahre 1907 verzeichnete Baron Economo nur 
zwei Aufstiege, da er in diesem Jahre von seinen Berufs- 
pflichten sehr stark in Anspruch genommen war. Dafür 
trat er 1908 wieder sehr in den Vordergrund. Er unter- 
mihm in diesem Jahre eine Ballonfahrt in Puris, wo er 
den schonen Seidenballon »Sonia« erwarb, urd machte 
hierauf in Wien fünf weitere Aufstiege. 

Am 13. Oktober nahm Dr. Konstantin Baron Economo 
als Begleiter des Dr. Schiein an der großen Berliner Dauer- 
fahrt teil, die leider bei sehr unsicheren und ungünstigen 
Windverhältnissen stattfand, so daß die beiden Vertreter 
des Wiener Aero-Klubs mit ihrem »Radetzky« schon 
nach verhältnismäßig kurzer Fahrt angesichts der Nordsee 
zu landen gezwungen waren, weshalb sie gegenüber den 
Fahrten glücklicherer, weil vom Winde begünstigter Kon- 
kurrenten nicht in Betracht kamen. 
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Baron Economo Teneichnet demnach bis heute mit 
•echs verschiedenen Ballons 16 Fahrten, die xosammen 
80 Stunden 24 Minuten währten und bei denen in Summe 
X^Sdkm surückgelegt wurden. 

Das große Vertrauen nnd die allgemeine Sympathie, 
welche Dr. Konstantin Baron Economo im Wiener Aero- 
Klnb genieBt, haben schon Tor swei Jahren durch seine 
Wahl zum ersten Vizepräsidenten des Vereines beredten 
Ausdruck gefunden. Einen weiteren Beweis dafür bildete 
■eine im Oktober 190S erfolgte Entsendung in die Fe- 
deration Internationale als Vertreter des Wiener Aero-Klubs. 

Im Oktober erfolgte über Antrag des Präsidenten 
die einstimmige Ernennung des Barons zum Führer erster 
Klasse, wobei der Präsident unter der beifälligen Zustim- 
mung des gesamten Ausschusses hervorhob, dafi auch nach 
der strengsten Auffassung in bezug auf die zu stellenden 
Anforderungen der neue Führer erster Klasse derzeit schon 
in jeder Hinsicht den vollsten und berechtigsten Anspruch 
auf diesen Rang habe. 

Erst vor kurzem hat der Baron im Klub provisorisch 
auch die Stelle des ersten Zeugwartes übernommen. 

Dr. Konstantin Baron Economo ist heute eines der 
populärsten Mitglieder und eine der maßgebendsten Per- 
sönlichkeiten Im Wiener Aero-Klub. Er interessiert sich 
aber ebenso wie für das Ballonwesen auch für die Aviatik; 
er darf daher nicht nur zu den festesten Stützen des 
Wiener Aero-Klubs, sondern er mu6 zu den eifrigsten 
Frennden und Forderern jeder Art von Luftschi flfahrt ge- 
zählt werden 



WIENER A£R0-KLU& 

Mittwoch 4en 11 . November fand das dritte große Klub- 
diner statt, und zwar wieder im Marmorsaale des Hotel 
Imperial. Diesmal zeigte es sich schon sehr deutlich, daß 
die Diners bei den Mitgliedern des Klubs großen Anklang 
finden und daß sie sowohl den Zweck erfüllen, die Herren 
einander näher zu bringen, als auch den, die guten Be- 
tiehungen zwischen dem Wiener Aero-Klub und den 
anderen Kreisen der Aeronautik zu festigen, und endlich, 
der Luftschiffiah rt neue Freunde zu erwerben. 37 Herren 
leisteten diesmal der Einladung des Präsidiums Folge. 

Das Diner war, wie immer im Hotel Imperial, aus- 
gezeichnet. Die lustigen Weisen der Salonkapelle Reich- 
mann erhöhten die behagliche Stimmung. 

Als der Champagner serviert wurde, erhob sich der 
Präsident, Reichsratsabgeordneter Victor Silberer, zum 
ersten Trinkspruch. Er begrüßte zunächst alle Erschienenen, 
unter diesen besonders jene vier Mitglieder, die zum ersten- 
mal bei einem Klubdiner anwesend waren, nämlich die 
Herren Baron Wertheim, Lustig, Palugyay, Voith, ferner 
fünf Gäste, die zum erstenmal erschienen; es waren dies 
die Herren Theodor Bergmann, Handelskammerrat Dery, 
Direktor Kuhlemann, Moritz Overhoff und Otto Suppan^ic. 

Der Präsident fuhr dann fort: 

»Nunmehr halte ich es aber für meine Pflicht, auf 
ein Ereignis aufmerksam zu machen, das sich vollzieht, 
bevor unsere nächste Zusammenkunft stattfindet. Der 
2. Dezember ist der sechzig jährige Jubiläumstag der glor- 
reichen Regierung unseres Kaisers. Der Wiener Aero- 
Klub, als ein hochpatriotischer, kemSsterreichischer Ver- 
ein, nimmt selbstverständlich an diesem Ehrentage den 
freudigsten Anteil und es geziemt sich daher, daß wir 
uns heute der endlosen Zahl jener Korporationen an- 
schließen, die aus diesem Anlasse Seiner Majestät unserem 
Kaiser ihre begeisterte Huldigung darbringen. Sechzig Jahre ! 
Was hat sich in dieser Zeit nicht alles in Österreich voll- 
zogen, was hat unser Kaiser nicht alles geleistet, aber auch 
erlebt und erlitten! Ich will Ihnen mit keiner weitläufigen 
geschichtlichen Darstellung kommen, soudern hebe nur 
einiges hervor. Im Mai 1848 hat der damalige blutjunge 
Erzherzog Franz Jo^f unter dem greisen FZM. Radetzky 
in Italien bei Santa Lucia die Feuertaufe als Soldat er- 
halten. Der ruhmbcilcckte alte Radetzky war bis zu 
Tränen gerührt, als er sah, wie tapfer, unerschrocken und 
wie ifjiJ/bJüti^ sich der ihm anvertraute Jüngling auf dem 



Schlachtfelde benahm. Am 2. Dezember 1848 aber ward 
der achtzehnjährige Erzherzog vom Kaiser Ferdinand, der 
damals abdankte, als Nachfolger auf den Thron der 
Habsburger Monarchie berufen. Wie sehr der Jüngling 
schon damals den Ernst des Lebens erkannte, der für ihn 
nun begann, geht daraus hervor, daß er, als er erfuhr, 
was ihm bevorstehe, wehmütig ausrief: »Lebe wohl^ 
meine Jugend !c Und wirklich, von einem Jugendleben 
konnte von diesem Augenblicke an, wo dem neuen Kaiser 
die Krone aufgesetzt nnd das Zepter in die Hand gegeben 
wurde, keine Rede mehr sein, denn fortan war es lauter 
harte Mannelarbeit, waren es nur schwere Bürden und 
Regentensorgen, die sein ganzes Dasein ausfüllten. 60 Jahre 
lang ging das so fort und in diesen langen 60 Jahren ist 
dem Kaiser von Österreich nichts erspart geblieben, was 
ein Monarch an schweren Tagen, großen Krisen, Kriegs- 
niederlagen, inneren politischen Wirren und sonstigen 
Bitternissen nur erleben kann. Und als Mensch erst, als 
Familienvater! Auch- als solcher wurde unser armer 
Kaiser hacheinander von den schwersten Schicksals- 
schlägen heimgesucht, die nur denkbar sind. Und alles 
das hat der eine und einzige Mann durch 60 Jahre un- 
erschüttert und standhaft ertragen und in all der Zeit hat 
er nur immer ein Ziel vor Augen gehabt, nur ein Streben 
Tag und Nacht : das Wohlergehen seiner Völker, die Zu- 
kunft unseres Reiches. Das wissen alle Völker Österreichs. 
Während es unter den verschiedenen Nationen Österreich- 
Ungarns oft die größten Reibungen und Kämpfe gibt, 
in einer Hinsicht sind sie doch stets alle einig, in der 
Liebe zu ihrem Kaiser und in der begeisterten Anhäng- 
lichkeit an seine Dynastie. Nicht allein aber in seinem eigenen 
Reiche genießt Kaiser Franz Josef diese allgemeine Ver- 
ehrung, nein, auch in der gesamten übrigen zivilisierten 
Welt erfreut er sich der größten Achtung und der 
wärmsten Sympathien. Ganz besonders unter den übrigen 
Fürsten und Staatsoberhäuptern der Welt wird unser er- 
habener Monarch als leuchtendes, mustergültiges Vorbild 
eines pflichtgetreuen Regenten anerkannt und infolge- 
dessen hat sein Wort und seine Meinung oft in inter- 
nationalen Angelegenheiten ein viel größeres Gewicht, als 
uns sonst zukäme. Wenn ein Volk sagen kann: »Das ist 
unser Fürst, zeigt uns in der ganzen Welt einen seines- 
gleichen!«, so sind es die Österreicher. Wir wollen den 
lieben Gott bitten, daß er uns den Mann, der so erhaben, 
so einzig dasteht, daß er uns unseren geliebten Kaiser 
noch recht lange erhalten möge, und diese Bitte an den 
lieben Herrgott wollen wir bekräftigen, indem wir alle 
begeistert rufen : Gott schütze, Gott segne, Gott erhalte 
unsern Kaiser. Er lebe hoch! hoch! hoch!« 

Die Versammelten erhoben sich und stimmten in 
das Kaiserhoch begeistert ein; die Kapelle spielte das 
»Gott erhalte«, worauf der Radetzky- Marsch folgte. 

Vizepräsident Hauptmann Hinterstoisser stellte sofort 
den Antrag, diese Jubiläumshuldigung an die Stufen des 
Allerhöchsten Thrones gelangen zu lassen. Der Präsident 
erklärte, das Nötige veranlassen zu wollen. 

Hierauf gab der Präsident seiner Freude über die 
höchst erfolgreiche Saison des Klubs Ausdruck. Er er- 
wähnte, daß Vizepräsident Dr. Konstantin Baron Eco- 
nomo zum Führer erster Klasse, Herr Otto Pollak aus 
Triest xum Führer zweiter Klasse ernannt worden ist. 
Von Militär-Aeronauten wurden die Herren Hauptmann 
Adolf Engel, Oberleutnant Emil von Ambrozy und Ober- 
leutnant Friedrich Jnnkovic zu Führern erster Klasse, 
Linienschiffsleutnant Oskar Dolezal zum Führer zweiter 
Klasse ernannt. Vizepräsident Hauptmann Hinterstoisser hat 
heuer seine hundertste, Dr. Anton Schiein seine fünfzigste 
Fahrt gemacht. Auch gab der Präsident verschiedene Daten 
bekannt, die den höchst erfreulichen Aufschwung des 
Klubs kennzeichnen. So. daß er heuer mit 120 die größte 
Mitgliederanzahl seit seinem Bestände erreicht hat, daß 
28 Fahrten gemacht wurden, weit mehr als in irgend 
einem vorhergegan;:enen Jahre, und daß der Gasverbrauch 
auf über 30.000 m^ gestiegen ist, wonach dem Klub in 
der K^d^ration Adronautique Internationale jetzt eine zweite 
Stimme gebührt. Auch der Besuch dieses Klubdiners 
bilde in seiner Art einen Rekord, da an den beiden 
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enteil Diners 30 and 28, diesmal aber 37 Herren teil- 
nahmen. Endlich konnte der Präsident mitteilen, da6 der 
Mitgliederstand soeben wieder eine sehr schStxens werte 
Vcrmehmng erfahre, indem sich die Ton Herrn Direktor 
Cittsinone beute als Gaste eingeführten Herren Berg- 
mann, Handelskammerrat Dery, Direktor Knhleroann, 
Overhoff nnd Snppan6i^ ^nm Beitritte angemeldet hatten. 
Er schlofi diese Aasfahrungen mit einem Hoch anf die 
fanf neuen Herren Mitglieder. 

Vizepräsident Dr. Konstantin Baron Economo knüpfte 
an diese Darlegung der prosperierenden Entwicklang des 
Klabs an. »Es ist kein Geheimnis«, sa^e der Redner, 
•wem der Kiub dies verdankt: dem Präsidenten nnd 
dessen kluger, utkräftiger Leitung. Diese Tatkraft ent- 
wickelt nnser Präsident aber auch auf anderen Gebieten, 
and sie hat ihm Ruhm und Anerkennung gebracht. Seit 
inserer letaten Zosammenkunft ist unserem Präsidenten 
die hohe kaiserliche Auszeichnung durch den Orden der 
Eisernen Krone zu teil geworden. Ich ergreife die Ge- 
legenheit, um ihm im Namen der Klubmitglieder die 
herzlichsten Glückwünsche darzubringen. c 

Dr. Anton Schiein erinnerte als einziger Vertreter 
der Meteorologischen Zentralanstalt daran, da6 der Prä- 
sident Tor fünfundzwanzig Jahren die erste wisaenschaft- 
liehe Ballonfahrt in Österreich auf seine eigenen Kosten 
bewerkstelligte, und dafi er sich seither stets bemühte, 
der Meteorologie die Unterstützung durch die Aeronautik 
sngängig zu machen. Er erwirke alle möglichen Sub- 
ventionen f%r wissenschaftliche Fahrten und sein Werk 
sei es, dafi diese im Wiener Aero-Klub so intensiv be- 
trieben werden können. Dr. Schiein sprach als Vertreter 
der meteorologischen Anstalt dem Präsidenten den Dank 
dafür aus. 

Der Präsident nahm hierauf wieder das Wort, und 
sagte: »Gestatten Sie, dafi ich die Aufmerksamkeit von 
unseren harmlosen Fahrten mit dem einfachen Kugel- 
ballon auf die moderne Luftschiffahrt lenke, auf die 
Aviatik. Wir haben hente das Vergnügen, den ältesten 
Theoretiker auf diesem Gebiete in unserem Kreise zu 
sehen, Wilhelm Kress, und den jüngsten Praktiker, Franz 
Wels. Freund Kress beschäftigt sich schon seit dreißig 
Jahren theoretisch mit der Flugfrage; er hat auch ver- 
socht, sie in die Praxi« umzusetzen, leider waren ihm 
dabei nicht jene Erfolge beschieden, deren sich seine 
Nachfolger heute erfreuen. Ingenieur Wels dagegen hat 
die Förderung eines grofien Industriellen gefunden, des 
Herrn Etrich, und hat einen Drachenflieger konstruiert, 
von dem ich nur wünschen kann, dafi er bald wirklich 
fliegen möge. Als dritter reiht sich diesen Männern der 
Präsident des Flugtechnischen Vereines an, Ritter von 
Loessl. Er trägt einen Namen, der schon vor vierzig 
Jahren Geltung gehabt hat, sein Vater, der vor kurzem 
verstorben ist, war einer der ersten österreichischen 
Forscher auf dem Felde der Aviatik. Ich erhebe mein 
Glas auf die drei anwesenden Vertreter der Flugtechnik.« 

Dr. Julius Steinschneider schlug die humoristische 
Note an, indem er von seinem Standpunkte als »gefürch- 
tetster Vereinsfunktionär«, als Kassier, sprach. Der 
Piäsident hob im Anschlüsse daran hervor, dafi dem 
Klub auch jene Mitglieder sehr wert seien, die ihm seine 
sportlichen und wissenschaftlichen Aufgaben erleichtern, 
indem sie ihre Beiträge zahlen, ohne seine Einrichtungen 
in Anspruch zu nehmen. Er gab der Freude Ausdruck, 

< solche Herren bei diesem Diner anwesend zu sehen, 
I ilich Herrn Baron Wertheim, Herrn Lustig, der den 
3 ib schon vor Jahren in grofiem Mafistabe förderte, 
1 ^ Herrn von Palugyay, den Eigentümer des all- 
1 ihmten Prefiburger Hoteletablissements. Herr von 
^ ^gyay dankte in einigen herzlichen Worten. 

Herr Josef Bierenz widmete einen an witzigen 
ndungen reichen Toast den beiden Herren Vizepräsi- 

< ten, die, wie der Redner sagte, das Zivil nnd das 
itär gleich gut repräsentieren und jeder in seinem 
^en für den Klub sein Bestes geleistet habe — Baron 
nomo und Hauptmann Hinterstoisser. 

Dr. Baron Economo sprach speziell den Herren 
i "Sraeronantrn den Dank für ihr reges Interesse an dem 



Klub aus und wünschte der militär-aeronantischen Anstalt 
das beste Gedeihen. 

Herr Overhoff dankte im Namen der fünf neuen 
Herren für die herzliche Aufnahme. 

Oberingenieur Ritter von Loessl sprach mit Beziehung 
anf Herrn Josef Bierenz über den Zusammenhang 
zwischen Flugtechnik und Automobilismus und erhob 
sein Glas auf die Automobilisten. 

Hauptmann Hinterstoisser schlofi den Reigen der 
Toaste, indem er darauf hinwies, dafi die sportliche Luft- 
schiffahrt den Fortschritt anf aeronautischem Gebiete an- 
bahne. Es müsse der Sport gefördert werden, dann werde 
auch Österreich vorzügliche Resultate erzielen. Er erhob 
sein Glas anf die Luftschiffahrt als Sport. 

Um '/4I2 Uhr wurde das Diner offiziell aufgehoben, 
aber viele der Herren blieben noch lange in animierter 
Unterhaltung beisammen. 

In der am 11. November stattgehabten Ausschufi- 
Sitzung wurden die nachstehenden Herren als Mitglieder 
neu aufgenommen: Theodor Bergmann, Handelskammer- 
rat Friedrich Den, Direktor Karl Knhlemann, Moritz 
Overhoff und Otto Suppancic, sämtlich in Wien. 

Die nächste Ausschufisitzung findet am 3. Dezember, 
die Jahresversammlung am 16. Dezember statt. 

Mittwoch den 18. November fuhren bei anfier- 
ordentlich ruhigem Wetter die Herten Vizepräsident 
Hauptmann Franz Hinterstoisser (Führer), Karl von 
Palugyay und eines der jüngst beigetretenen Mitglieder, 
Herr Theodor Bergmann, im »Radetzky» auf. Als um 
8 Uhr 10 Minuten vormittags das »Los« ertönte, über- 
legte sich's der Ballon zuerst ein wenig, welche Richtung 
er einschlagen solle; er entschied sich schliefilich, etwas 
zögernd, für Nordost. Auf einige hundert Meter Höhe stei- 
gend flog »Radetzky«. immer unter der dichten Wolkendecke 
bleibend, im 25 Kilometer-Tempo über die Donau und 
auf die Ausläufer der Karpathen zu. Nach 2V|Stündiger 
Fahrt wurde in Malaczka, 62 km von Wien, eine sanfte 
Landung bewerkstelligt. Alle Teilnehmer waren von der 
hübschen Spazierfahrt über die Spätherbstlandschaften 
entzückt. 



NOTIZEN. 

DER MALECOT-BALLON ist Ende Oktober ent- 
leert worden. 

AM 3. DEZEMBER finden die nächsten inter- 
nationalen Simnltananfstiege statt. 

MAJOR BOUTTIEAUX ist vom »A6ro-Club de 
France« zum Ehrenmitglied ernannt worden. 

DER AUTOMOBIL-KLUB der Auvergne hat die 
Gründung einer aviatischen Sektion beschlossen. 

SANTOS-DUMONT hat in Issy einige Vorversuche 
mit einem neuen kleinen Flugapparat — einem Monoplan 
— angestellt. 

IN DUNKERQUE besteht seit kurzer Zeit eine 
Luftschiffergesellschaft; ihr Name ist: »Club Aörostatiqne 
de Dunkerque«. 

ARBEITSMINISTER VIVIANI hat am 20. No- 
vember in Paris an einer Fahrt des C16ment-Bayard-Luft- 
schiffes teilgenommen. 

DELAGRANGE bereitet sich in Savigny-sur-Orge 
fleifiig auf die Aviatikerkonkurrenz von Monaco vor, an 
der er teilnehmen will. 

ESNAULT-PELTERIE gewann am 21. November 
in Versailles mit seinem Monoplan den 200 Meter-Preis 
des Pariser A6ro-Clabs. 

BOURDARIAT baut in LevaUois -Perret einen 
Aeroplan, in welchem er Langleysche und Cbanntesche 
Formen zu vereinigen bestrebt ist. 

IN BRESCIA soll im Herbst 1909 gelegentlich der 
elektrischen Ausstellung dortselbst eine Konkurrenz von 
Flugapparaten veranstaltet werden. 

IN BERKENDAEL nächst Brüssel experimentiert 
Adh6mar de la Hanlt mit einem »Ortbopt&re«. Die Ver- 
suche sollen von Erfolg gekrönt sein. 
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12.500 FRANCS hat das bekannte Blatt »Dailj 
Mailc für denjenigen Aviatiker ausgesetzt, der von Frank- 
reich nach England oder umgekehrt fliegt. 

MIT DIESER NUMMER endet der Jahrgang 1908 
unteres Blattes und wir bitten alle P. T. Abonnenten um 
rechtxeitige Erneuerung 'hrer Pränumeration. 

GRAF LAMBERT hat schon mit Erfolg die 
Lenkung des Wrightschen Aeroplans versucht. Wright 
machte diene Obungsflüge als Passagier mit. 

IN NANTES hat sich ein »Comitö d'Initiativec ge- 
bildet, das die Verbreitung der Aviatik fordern soll. 
PrSsident ist Dr. Rappin, Sekretär M. Gruget. 

DER »A^RO-CLUB de la Sarthe« hat einen 
Ayiatikerpreis für einen Flug von 100 m Hohe ausge- 
schreiben. Wright wird sich darum bewerben. 

DIE ENGLISCHE ARMEE soll jetzt, wie man 
meldet, einen zweiten Lenkballon erhalten, ein Luftschiff, 
welches bedeutend großer ist als die Type »Nulli Secundus«. 

GRAF DE LA VAULX, der Vizepräsident des 
»A6ro Club de France«, hält im »Thdätre Femina« in 
Paris eine Serie populärer Vorträge über Luftschiffiahrt. 

DIE COLUMBIA-UNIVERSITÄT in Washington 
geht daran, einen Lehrstuhl für Luftschiffahrt zu schaffen. 
Auch spricht man von der Errichtung einer aeronautischen 
Spezialschule. 

VON EINEM BIPLAN »ZIPFEL« berichten fran- 
zösische Blätter. Dieser Apparat befindet sich in Lyon. 
Sein Flächenareal beträgt 52 m^, die Spannweite 10*2 m, 
das Gewicht samt Lenker 500 kg, 

MR. MOORE-BRABAZON, der bekannte englische 
Aeronaut, hat bei Voisin in Paris ein Biplan und ein Tri- 
plan bestellt. Der Doppeldecker ist eine ziemlich getreue 
Reproduktion, von Farmans Apparat. 

ZWEIMAL anstatt wie bisher einmal im Monate 
wird vom 1. Jänner UMJ9 an die »Wiener Luftschiffer- 
Zeitung« erscheinen. Der Bezugspreis bleibt aber der 
gleiche, nämlich 10 Kronen für das Jahr. 

EIN »FEMINA-CLUB A6ronautique«, ein aero- 
nautischer Damenklub hat sich in Paris gebildet. Präsi- 
dentin ist Mme. Aller, 73 avenue de la r6publique; Schrift- 
führerin Mme. Colin, >'iö nie d' Amsterdam. 

EINE LUFTSCHIFFLIGA ist nun auch in der 
Schweiz entstanden ; am 22. November wurde sie in 
Ölten im Kanton Solothurn gegründet. Sie führt den 
Namen »Schweizerische Luftschiffahrt-Liga«. 

MAURICE FARMAN, der Bruder Henri Farmans, 
wendet sich jetzt auch der Aviatik zu. Er stellt in Ge- 
meinschaft mit Alfred Neuhauer einen Biplan her. Der 
Apparat soll bloß eine Propulsionsschraube bekommen. 

AUS WASHINGTON wird gemeldet, daß Kriegs- 
tekretär Wright in dem Voranschlage des Kriegsdeparte- 
ments für U*09 den Betrag von f)00.000 Dollars zum An- 
kaufe von Flugmaschinen und lenkbaren Ballons verlangt. 

IN CANNES wird den Aviatikern der Rennplatz, 
das Golf- und das Polofeld zur Verfügung gestellt. In 
Nizza wird der Rennplatz vor dem 1. Jänner und nach 
dem 15. März zu Flugversuchen benützt werden können 

DER CONSEIL GENERAL des Departements 
Seine hat der französischen aeronautischen Liga f)Oi)0 Francs 
zur Schaffung eines aviatischen Preises überwiesen. Diese 
Stiftung ist einer Anregung des M. Paul Virot zu ver- 
danken. 

DIE MALtCOT-HALLE ist am 23. November 
durch den Sturm in einen Trümmerhaufen verwandelt 
worden. Das Luftschiff war zwar schon demontiert, einzelne 
Teile desselben haben aber doch beträchtlichen Schaden 
genommen. 

BEI TUNIS, 2 km von der Stadt, befindet sich ein 
Terrain, welches im »Airo« als ein wahres Dorado für 
avlatifdie Verinche geschildert wird. Dieses Terrain ist 
dis MDdIge Bodenfläcbe des ausgetrockneten Sedschumi- 
8««y welche 28UUAa mifit. 

»»«•* ASROPLANE CLUB in London (22a St 
4 Ciaphrnm JuoctioD, S. W.) hielt am 9. No- 



vember seine erste grofiere Versammlung ab. Sieben- 
hundert Personen sind der jungen Gesellschaft im Zeit- 
raum weniger Wochen beigetreten. 

IN TOULOUSE ist unter der Ägide des »Afro- 
Club du Süd-Ouest« ein »A6ro-Club des P3rr6n6es« ge- 
gründet worden. Vorsitzender dieses neuen Vereines ist 
M. Edmond Sirven. Der Klub besitzt zwei Ballons: »Ma» 
ladetta« (900 m*) und »Soleil d'Or« (1200 m*). 

BL&RIOT hat mit seinem Aeroplan zu Anfang 
November wieder einen Unfall erlitten. Er fuhr auf ein 
Hügelchen auf und wurde von seinem Sitz geschleudert. 
B16riot selbst erlitt zwar keine nennenswerten Verletzungen, 
der Flugapparat wurde jedoch stark bei>chädigt. 

IN RICHMOND erlitt Mr. Bellamy, der dort Ver- 
suche mit einem Motorgleitflieger ausführt, am 3. No- 
vember einen Unfall. Bei der Lancierung, die von einem 
Abhang aus erfolgte, überstürzte sich der Apparat plötz- 
lich, zerbrach fast gänzlich und verletzte auch den Fahrer. 

WEGEV der am 2. Dezember stattfindenden Jubi- 
läumsfestlichkeiten findet die ursprünglich für Mittwoch 
den 2. Dezember ausgeschriebene letzte Ausschufisitzung vor 
der Generalversammlung Donnerstag den 3. Dezember statt, 
und zwar um 6 Uhr, in der Wohnung des Präsidenten, 
L, St. Annahof. 

20.000 FRANCS beträgt ein »Grand Prix d' Avia- 
tion«, den die französische aeronautische Liga in Savigny- 
sur-Orge ausfechten läßt. Es wird in geschlossener Kurve 
gefahren ; die verlangte Wegstrecke ist 2') Jhn. Es dürfen 
nur Personen teilnehmen, die mindestens zwei Jahre in 
Frankreich domizilieren. 

AN DER WIENER TECHNIK hielt am 30. Ok- 
tober der Professor für Maschinenbau Artur Budau vor 
ungefähr 4(X) Hörern die erste Vorlesung über »Theorie 
und Bau der Flugapparate«. Unsere Technik ist die erste 
technische Hochschule, an der akademische Vorlesungen 
über Aviatik gehalten werden. 

DIE »PETITE GIRONDE« hat einen Preis von 
10.000 Francs für denjenigen Aviatiker ausgesetzt, dem 
es gelingt, in Bordeaux vom Monument des Girondins zur 
Cenon-Kirche und nach Umschiffung des Turmes zurück- 
zufliegen, wobei die Garonne passiert wird. Die Distanz 
der beiden genannten Punkte beträgt 3V', km. 

EINE LUFTSCHIFFLOTTERIE wird in Frank- 
reich angestrebt. Man trägt sich im »Aero-Club de France« 
mit der Absicht, die Regierung um die Ermächtigung 
zur Veranstaltung einer Lotterie zu ersuchen, deren auf 
5 Millionen veranschlagtes Erträgnis dazu dienen soll, 
Frankreich mit einer Luftschiffflotte auszustatten. 

DIK »RRyUE DE L'AVIATION« stellt in ihrer 
Nummer vom If). November fest, dai3 die Idee einer 
Luftschifferlotterie — eines Unternehmens, welches jetzt 
M. Georges Besan9on mit Erfolg in Szene setzt — schon 
vor langer Zeit von M. Paul Roger, dem Gründer uad 
Leiter der genannten Zeitschrift, ausgegangen ist. 

ORVILLE WRIGHT ist jetzt von den Vcr- 
letzungen, die er am 17. September bei seinem Sturze 
erlitten hat, wieder hergestellt. Man hat ihn aus dem 
Hospital von fort Myers entlassen. Orville Wright hat 
sich zu seinen Verwandten nach Dayton begeben und 
hofft, seine Flugezperimeote bald wieder aufnehmen zu 
können. 

DER »AERONAUTIQUE-CLUB de France« in 
Paris hat bei seiner letzten unter der Leitung des Präsi- 
denten M. Sauniere abgehaltenen Sitzung Ö3 Mitglieder 
aufgenommen. Er hat für 1909 die Abhaltung eines Wett- 
bewerbs bemannter Gleitapparate beschlossen ; an dem 
Wettbewerb dürfen sich blofi Mitglieder des Clubs be- 
theiligen. 

DIE AUTO-AERO-COMMISSION, die neugegrfin- 
dete Zentralkommission der Auto-Luftschiffer in Frank- 
reich, hat die Absicht, für den Oktober 1909 einen groflen 
aviatischen Preis — 200.000 Francs — auszuschreiben. 
Dieser Preis tangiert den »Grand Prix d' Aviation« des 
»A^ro-Club de France« (lOü.OOO Francs, Herbst 1909) in 
keiner Weise. 
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EINEN HÖHENPREIS fnr einen AeropUnflag 
▼on 100 m Hohe hat der Airo-Clob de la Sarthe aas- 
geschrieben. Der Preis beträgt 1000 Francs. Die tu über- 
fliegende Linie wird durch Fesselballons markiert Der 
Flieger kann sich in die Luft erheben wie er will, mnfi 
mber Tor der Passiemng der Höhenlinie mindestens fünf 
Minuten schon rein fliegen. 

MIT EINEM AUTOMOBIL statt eines Ballon- 
korbes haben, wie »Auto« erfahrt, von Indianopolis aus 
swei amerikanische Aeronaoten, getragen Ton einem 
3800 m* fassenden Ballon, eine mehrstündige Luftreise 
gemacht. Zur Rückfahrt diente dann das 24pferdige 
Automobil, auf das auch der Ballon verladen wurde. Das 
Gewicht des Autos wird mit 680 Mg^ angegeben. 

DIE DEPUTIERTENKAMMER in Frankreich hat 
in ihrer Sitzung vom 20. November eine Resolution an- 
genommen, in der die Regierung aufgefordert wird, den 
▼erdienstvollsten Minnern der Aviatik nationale Auszeich- 
nungen zuzuerkennen. Für das rote Band sind Archdeacon, 
Bl^riot, Delagrange, Esnault - Pelterie, Gabriel Voisin, 
Henry Farman und Wilbnr Wright in Aussicht genommen. 

DER PARSEVAL-BALLON ist am 4. November 
in Berlin zu seiner dritten Prüfungsfahrt aufgestiegen. Die 
Luftschiffer sahen sich infolge ungünstiger, sehr nebeliger 
Witterung gezwungen, vorzeitig in Schöneiche zu landen. 
Der Ballon wurde an Ort und Stelle wieder »flugklar« ge- 
macht und kehrte ohne Unfall heim. Die Militärbehörde 
hat ihn nach dieser gelungenen Prüfung für 250.000 Mark 
endgültig übernommen. 

IN RASTATT in Baden unternahm der deutsche 
Erfinder Aufm'ordt gelungene Flugversuche mit einem 
von ihm konstruierten Monoplan. Die Versuche wurden 
bisher mit Vermeidung der öfTentlichkeit ausgeführt. 
Aufm'ordt hat übrigens bereits früher in Bagatelle bei 
Paris mit seinem Eindeckeraeroplan einen sehr gelungenen 
Flug gemacht. Das Fahrzeug trug ihn einige hundert 
Meter und landete glatt. 

EINE PARLAMENTARIERGRUPPE in Paris, 
welche sich lebhaft der Aviatik annimmt, hat, nach Be- 
ratung mit dem Komitee der nationalen Luftschiffahrts- 
liga und Anhörung Henri Faimans, der ausführte, daß 
sich Aeroplane heute schon für Aufklärungsdienst im 
Kriegsfalle eigneten, den Beschluß gefaßt, von der Kammer 
eine während zweier Jahre zu erneuernde Subvention von 
einer Million zur Forderung der Flugtechnik zu verlangen. 

IN SAINT-AUBP:RT, nördlich von Briouge, ist 
der am 8. November in Bitterfeld aufgestiegene Ballon 
»Berlin« gelaodet. Führer des Ballons war Herr Sticker; 
er begab sich mit seinem Reisegefährten nach Paris und 
erzählte dort: »Unser Ballon flog über den Taunus, über 
den Rhein, den Hundsrück, die Mosel, das südliche 
Luxemburg, Reims, Nantes und Evreuz. Wir landeten 
Montag abends mit einer Menge Ballast an Bord. Wt 
hatten keine Mühe, zu beweisen, daß wir keine Offiziere 
waren.« 

DIE »LIGUE NATIONALE AfeRIENNE« von 
Frankreich hat folgende Herren in ihr technisches Komitee 
entsandt: Georges Besan^on, Louis B16riot, L6on BoU^e, 
Boussinesq (vom l'Institut), Kommandant Bouttieaux, Comte 
Castillon de Saint- Victor, Chauviire, Clement, Löon Dela- 
grange, Dussaud, Esnault-Pelterie, Fahre, Farman, Capi- 
taine Ferber, Kommandant Ferrus, Gastambide, Ren^ 
Gasnier, Goupy, Kapferer, Krebs, Comte de La * Vau Ix, 
Levavasseur, Pischof, Renault, Riebet, Santos-Dumont, 
Snrcouf, Tatin, Zeus. 

IN MONTE CARLO will der internationale Sport- 
klub im kommenden Jahre, und zwar in den Monaten 
Jänner bis März, einen Drachenflug-Wettbewerb abhalten. 
Man stellt den konkurrierenden Aviatikem die Aufgabe, 
vom Kai von Monte Carlo nach Cap M'trtin und wieder 
zurück zu fliegen; dieser Flug ist dreimal auszuführen. 
Man nimmt nun von den drei Versuchen die Durchschnitts- 
zeit, und wer die beste Zeit aufzuweisen hat, ist Sieger. 
Man will 100.000 Francs für Preise aufbringen. (I.Preis 
76.000, 2. Preis 15.000, 3. Preis 10.000 Francs.) 



EIN NEUNJÄHRIGER KNABE, der seinerzeit 
den Versuchen Orville Wrights fleißig beiwohnte, hat 
vom Znsehen so viel profitiert, daß er mit Erfolg einen 
Miniaturgleitflieger baute, mit welchem er nächst dem 
elterlichen Hause in Fort Myers kleine Gleitflüge aus- 
führt Der Flugapparat ist naturlich höchst primitiv; für 
einen so jungen Knaben aber ist der aus eigener Initia- 
tive entsprungene Bau einer Gleitmaschine, auch der ein- 
fachsten, immerhin eine bemerkenswerte Leistung, die von 
großer Geschicklichkeit und von aufgewecktem Geist zeugt. 

»LA NATURE«, die bekannte französische wissen- 
schaftliche Wochenschrift, hat 10.000 Francs für eine 
aviatische Leistung gestiftet. Die Organisation dieses Wett- 
bewerbes ist in die Hände der »Ligue Nationale A6rienn«« 
gelegt worden; ihr fällt aber auch die Ausarbeitung eines 
Reglements zu. Zwei Punkte sind indes von der Spenderin 
schon bestimmt worden: 1. den Preis soll derjenige er- 
halten, welcher in Frankreich zuerst einen 100 km langen 
Flug (geradlinig gemessen) über verschieden geartetes Terrain 
ausführt; 2. der Flug darf nicht länger als zwei Stunden 
in Anspruch nehmen. 

AUS KÖLN wird gemeldet, daß am 19. November 
bei Hagen ein französischer Ballon gelandet ist, der mit 
drei französischen Offizieren bemannt war, einem Oberst, 
einem Major und einem Leutnant. Die Offiziere des Bezirks- 
kommandos nahmen sich der Herren kameradschaftlich an. 
— Wie kindisch nehmen sich neben dieser Nachricht 
jene Mitteilungen aus, welche besagen, daß man in Frank- 
reich wegen der dort in letzter Zeit mehrfach stattgehabten 
Landungen deutscher Ballons mit Offizieren sehr be- 
unruhigt sei und deshalb bei der deutschen Regierung 
einzuschreiten gedenke! 

EIN GESETZ für den Verkehr mit Luftfahrzeugen 
wird in Frankreich vorbereitet. Der Pariser Verband für 
Völkerrechtsstudien befaßt sich, wie man berichtet, mit 
Vorarbeiten für eine wirksame Flugapparat- Gesetzgebung . 
Bisher scheint man einig darüber, daß die Regierungen 
zur Ausstellung von Bescheinigungen ür Leckballons 
anzuhalten seien, durch die zu bestätigen wäre, daß die 
Apparate nicht Schmuggelzwecken dienen. Ferner möchte 
man die Verpflichtung festlegen, daß Fesselballons nur 
an Punkten aufsteigen dürfen, die mehr als 2 km von 
der Landesgrenze entfernt sind. 

ETWAS PHANTASTISCH nimmt sich ein Vor- 
schlag aus, den ein Deputierter des franzosischen Departe- 
ments Seine, Hector Depasse, gemacht hat, um den Brief- 
postverkehr in Paris durch Postflugmaschinen uni Luft- 
schiffe zu erleichtern. Die Autoballons und Flugmaschinen, 
so meint M. Depasse, seien für einen Postverkehr über 
die Dächer. Ein Pariser Hausbesitzer hat bereits auf dem 
Dache seines Hauses eine Landungsvorrichtung für die 
»fliegende Post« eingerichtet. Hector Depasse ist der 
Führer einer parlamentarischen Gruppe, die sich ernstlich 
auf eine Gesetzgebung für den Verkehr durch die Luft 
vorbereitet. 

»L'AUTO«, das bekannte Pariser Sport Matt, hat 
kürzlich die Summe von 12.000 Francs für einen Aero- 
planflug über Paris gestiftet. Angesichts der vielen Kri- 
tiken, welche die Art der t^estellten Aufgabe trafen, und 
im Hinblick auf die Unzukömmlichkeiten, die ein solcher 
Wettbewerb in der Großstadt wirklich mit sich brächte, 
findet es das genannte Blatt nun geraten, den Preis für 
die jedenfalls viel besser gewählte Flugaufgabe: Bordeaux 
— Paris auszusetzen. Die Luftreise Bordeaux — Paris wird 
in Angoulöme, Poitiers, Tours unl Orleans unterbrochen. 
Diese neue Idee hat auch sogleich in Fachkreisen lebhafte 
Anerkennung gefunden. 

SCHARF GESCHOSSEN wurde kürzlich in Ruß- 
land auf einen deutschen Vereinsballon. Der Schlesische 
Verein für LuflschifFahrt teilt darüber mit : Als der Ballon 
»Schlesien« am 21. November in nordnordöstlicher Richtung 
von Breslau aus über Krotoschin, Jarotschin und Zerkow 
fuhr und sich noch ungefähr 100 m von der russischen 
Grenze entfernt befand, fielen bei klarem Wetter, wo die 
deutsche Flagge des Ballons weithin sichtbar war, von 
russischem Gebiet (wahrscheinlich von Grenzkasaken) 



316 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



Nr. 12 



im Sandsack einschlag, ohne jemand za verletzen. Der 
Ballon landete glücklich eine Meile von Znin. 

A. VON PISCHOF, der österreichische Aviatiker, 
welcher sich in Paris um den Bau von Monoplanen be- 
müht, führt seine praktischen Versuche gemeinschaftlich 
mit seinem Kollegen Köchlin in Villacoubay aus. Sein 
jetzt in Gebrauch befindlicher Apparat erweist sich als 
vollständig equilibriert und legte Distanzen von 350* 4Ü0, 
600 nnd 600 m in einer Höhe von 7 bis 10 m zurück. 
Bei einem Fluge über 600 m wurde eine Kurve vortreff- 
lich genommen. Da das Flugfeld von Villacoubay zu klein 
ist, werden die beiden Aviatoren nach dem Lager von 
Chalons oder in die Ebenen der Beauce gehen, vorher 
aber die Reihe ihrer Versuche in Issy beenden. 

EIN »LUFTSCHIFFDIENSTc, noch dazu ein 
»regelmäßiger«, zwischen Monte Carlo und Peira-Cava 
wird jetzt angekündigt Um die Hintergründe dieser be- 
stechenden Nachricht zu verstehen, muß man wissen, daß 
der letztgenannte Ort, der unweit von Nizsa in den See- 
alpen liegt, mit aller Gewalt von sich reden machen und 
von der Monte Carlo- und Nizza-Saison möglichst viel 
profitieren will. Diese Saison ist gerade im Anzug; es 
muß also für eine saftige Reklame gesorgt werden. Und 
was ist momentan wohl anziehender als die Verheißung 
einer aviatischen Sensation? Daß auf den »Luftschiff- 
verkehr« Leute in Mengen hineinfallen können, haben 
Amerikaner schon mehrfach praktisch bewiesen. 

FÜR DEN HALLENBAU Zeppelins ist bekannt- 
lich eine Konkurrenz ausgeschrieben worden. Am 23. No- 
vember erkannte nun das Preisrichterkollegium den ersten 
Preis in dem Wettbewerb der Brückenbauanstalt Elender 
in Benrath bei Düsseldorf zu, den zweiten Preis erhielt 
die Gute-Hoffnungshütte in Oberhansen am Rhein, den 
dritten Preis die Vereinigten Maschinenfabriken Augs- 
burg-Nürnberg, Zweiganstalt in Gustavsburg. Ein weiterer 
Entwurf des Ingenieurbureaus Ernst Meier in Berlin 
wurde zum Ankauf empfohlen. Das unter dem Ehren- 
präsidium des Kronprinzen stehende Deutsche Reichs- 
Komitee für die nationale Zeppelin -Spende hat dem Grafen 
wiederum 100.000 M. überwiesen. Die Sammlungen des 
Komitees sind am 25. November geschlossen worden. 

HERRINGS FLUGMASCHINE hat die auf sie 
gesetzten Hoffnungen getäuscht. Ein Versuch auf Long 
Island nahm ein klägliches Ende. Der Aeroplan benahm 
sich zwar beim Aufstieg recht gut. Als jedoch Herring 
nach rechts wenden wollte, setzte der Moior plötzlich aus. 
Die Maschine fiel zu Boden und wurde teilweise zer- 
trümmert. Herring blieb unverletzt, doch wird die Aus- 
besserung des Aeroplans Wochen in Anspruch nehmen. 
Herring war sehr niedergeschlagen und äußerte sich, daß 
er bei seinem ersten Versuch mindestens einen Meilenflug 
erwartet hätte. Er hat um eine weitere Erstreckung der 
Frist für die Abnahmeflüge nachgesucht. Seine Maschine 
hatte in Amerika fieberhafte Neugierde erregt, denn sie 
konnte in zwei Reisekoffern mittlerer Große befordert 
werden. 

DER GRADE-DRACHENFLIEGER hat sich am 
ä. November bei einem Flugversuch besser bewährt als 
bei den bisherigen Experimenten. Der Apparat, dessen 
Geschwindigkeit durch eine Änderung, die man an der 
Maschinerie vorgenommen hat, bedeutend vergrößert ist, 
hob sich über 1 m hoch und legte zunächst eine Strecke 
▼OD 15 m zurück. Nachdem der Motor noch stärker an- 
gestellt war, erhob sich der Apparat nach 100 m Anlauf 
in eine Höhe von 8 m. Dann wurde die Fahrt durch das 
Reißen eines Drahtes oder vielleicht einen falschen Griff 
dea Erfinders jäh unterbrochen. Bei der Landung brachen 
die Schraube nnd die rechte Flügelspitze ab. Ingenieur 
Grnde lelbit blieb unverletzt. Die durchflogene Strecke 
betrag 50— (X) m, die Anfahrgeschwindigkeit etwa 40 km 
hk der Stande und die größte Höhe 8 m. 

AUS BRÜSSEL wird über eine neue Flugmaschine, 
*^ A8ropUn Merreil, folgendes gemeldet : > Der Erfinder 

>-> Mit langen Jahren in bedeutender Stellung in 
Y denticher Ingenieur. Sein Aeroplan hat 
t .BoPkei^ vermag sich ohne vorherigen An- 
wm Boden mu erheben nnd Bewegungen 



in allen Richtungen, auch bei langsamster Fahrt» auszu- 
führen. Mehrere Paare rotierender Trommeln von eigen- 
artiger Konstruktion sangen oben Luft ein und pressen 
diese, in starkem Maße verdichtet, in die darunter befind- 
liche nnd den ganzen Boden des Flugapparates einnehmende 
Kammer. Diese Preßluft, die durch Ventile nach nuten 
und rückwärts entweicht, bewirkt den Auftrieb and die 
Vorwärtsbewegung. Der Erfinder hat bisher bloß ein 
kleines Modell dieses Apparates fertiggestellt.« 

EIN »FRANKFURTER VEREIN für Luflichiff- 
fahrt« ist ins Leben getreten. Die erste Hauptversammlung 
dieses neuen Vereines fand am 27. Oktober statt. Der 
Jahresbeitrag der Mitglieder wurde auf 25 M. festgesetzt. 
Die Vorstandswahl hatte folgendes Ergebnis: Vorsitzender : 
Fabrikant Julius Wurmbach; Kassier: M. H. Böninger ; 
Schriftführer: A. Engelhardt; Beisitzer: Generalmajor von 
Pelzer, Professor Hartmann, Professor Dr. Lepsius; Ob- 
mann der Abteilung für Flugtechnik : M. H. Böninger ; 
Obmann der Abteilung für Motorluftschiffahrt : M. Engler ; 
Obmann der Abteilung für Freifahrten : Dr. F. Linke; De- 
legierter des Physikalischen Vereines: Professor Dr. Boller ; 
Rechtsbeirat: Dr. L. Joseph. Der Ballon »Zieglerc vom 
Physikalischen Verein geht in den Besitz der neuen Ge- 
sellschaft über, die außerdem einen zweiten, kleineren 
Ballon beschaffen will. Der »Frankfurter Verein« hat 
schon 1.^)0 Mitglieder aufzuweisen. 

VORTRÄGE über Luftschiffahrt, beziehnngsweise 
Fliegekunst gab es dieser Tage gerade genug in Wien, 
nämlich in zwei Tagen deren drei: Freitag berichtete 
Hauptmann Hinterstoisser im Flugtechnischen Verein über 
die Berliner Wettfahrten, zur gleichen Zeit im selben 
Hause, nur um einen Stock hoher, hielt der Verein »Flug- 
maschine« einen Vortragsabend ab, und Samstag sprach 
Dr. Boltzmann jun. im Ingenieur- Verein über Aviatik. Bei 
der Versammlung des Flugtechnischen Vereines gab der 
Präsident Ritter von Loessl seinem lebhaften Bedauern 
darüber Ausdruck, daß der viel jüngere Verein »Flug- 
maschine« gegenüber der älteren Gesellschaft so wenig 
Rücksicht und Kollegialität walten lasse und seine Vor- 
tragsabende, die noch dazu im gleichen Hause (Ingenieur- 
Verein) stattfinden, auf dieselben Tage lege, wie der Flug- 
technische Verein. Ein solches Vorgehen sei nicht schön 
und nicht geeignet, der gemeinsamen Sache zu nützen. 

»THE AIRSHIP and Aeronautical Engineer« nennt 
sich ein neues englisches Luftschifferfachblatt, das monat- 
lich erscheinen wird und dessen erste Nummer vom 
17. Oktober datiert ist. In dem vorliegenden Eröffnangs- 
heft schreibt Hon. C. S. Rolls über einen Flug i«n Wright- 
Aeroplan, H. Weymouth Piance über Luftschiffmotoren, 
Hon. Mrs. Assheton Harbord über ihre Eindrücke im 
Ballon; man findet darin ferner die Beschreibung einer 
Ballonfabrik, viele interessante technische und wissenschaft- 
liche Nachrichten mit zahlreichen guten Illustrationen u.s. f. 
Vielleicht gelingt es dieser neuen Zeitschrift, dauernd an 
die Stelle des seinerzeit so gut eingeführten und dann 
leider doch eingegangenen Blattes »Ballooning and Aero- 
nautics« zu treten. Wir wollen dem neuen Unternehmen 
ein besseres Schicksal wünschen! Das Abonnement von 
»The Airship« kostet jähilich 6 Shillings. Die Geschäfts- 
stelle, deren Leiter ungenannt bleibt, beündlet sich 22, 
Dane's Inn House, Strand. London. 

SCHIESSVERSUCHE von einem Luftballon werden 
jetzt in Deutschland systematisch gemacht. Die erste aus- 
führlichere Nachricht darüber lautet : »Berlin, 31. Oktober. 
Heute mittags wurde auf dem Tegeler Schießplatze ver- 
suchsweise von einem Luftballon aus mit Handgranaten, 
die nicht geladen, aber mit automatischer Zündung ver- 
sehen Waren, geschossen. Der Drachenballon stieg mit 
einem Oifizier in der Gondel bis zu einer Höhe von 
100 m. Aus dieser Höhe warf der Ofüzier zwei Hand- 
granaten, die mit Fähnchen versehen waren, nach einem 
bestimmten Ziel. Nachdem das Ergebnis festgestellt worden 
war. stieg der Ballon wieder in die gleiche Höhe auf. Es 
wurden diesmal zunächst Fallschirme und hierauf wieder 
zwei Handgranaten ausgeworfen. Hierauf stieg der BiUon 
bis 7.U 250 m. Von hier wurden ebenfalls Handgranaten 
geschleudert. Bei diesen Versuchen wurde auch die 
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Flagbalm der Geschosse photographisch aufgenommen. 
Die Versuche werden demnächst mit einem lenkbaren 
Luftschiff fortgesetzt werden. Bei späteren tYbungen werden 
geladene Granaten verwendet werden.« 

FARM AN hat an seinem Aeroplan >Nr. I bis« in 
letzter Zeit einige wesentliche Veränderungen vorgenommen. 
So hat er, um dem Apparate durch Vergrößerung der 
Tragflächen eine erhöhte seitliche Stabilität zu geben, 
eine dritte, kleinere Fläche anbringen lassen, und zwar 
oberhalb der beiden schon vorhandenen Flächen. Aus dem 
Biplan ist somit ein Dreidecker geworden. Ferner hat 
Farman an den äußeren Enden der Tragflächen nach 
hinten bewegliche Flächen angeordnet, die mit dem Seiten- 
steuer so in Verbindung gebracht sind, daß z. B. beim 
Kurvenfliegen nach links die beweglichen Flächen der 
rechten Seite gesenkt, die der linken Seite gehoben 
werden, ebenso wenn der Flugapparat nach rechts kippen 
will und umgekehrt. Diese beweglichen Verlängerungen 
der Tragflächen ersetzen also das Verstellen der Trag- 
flächen bei Wright. Statt des luftgekühlten Renault-Motors 
wurde wieder ein Antoinette-Motor eingebaut und mit 
einem ausgiebigen Kühlapparat versehen, damit auch 
Dauerflüge erzielt werden können. Der Kühlapparat ist 
über dem Motor so angebracht, daß der Luftstrom, den 
die rotierende Schraube erzeugt, ihn trifft. 

DER ITALIENISCHE ARMEEBALLON hat am 
31. Oktober seine erste größere Versuchsfahrt gemacht 
Die Hauptleute Crocco und Ricaldoni, die Leiter dieser 
Fahrt, äußerten sich sehr befriedigt über das Ergebnis 
ihrer Reise. Sie hatten an Bord alles Material für etwaige 
Reparaturen und einen Aufenthalt auf freiem" Felde, 
Benzin und öl für fünf Stunden und 340 k^^ Ballast. Von 
diesem warf man aber nur 15 kg aus, und zwar bei Be- 
ginn des Aufstieges. An Bord befand sich außer den 
beiden Hauptleuten noch ein Monteur. Auf der Hinfahrt 
wehte Seitenwind, auf der Rückfahrt leichter Gegenwind. 
Die mittlere Schnelligkeit betrug 38 km in der Stunde; 
die eigene Schnelligkeit 32 — 35 km. In Höhe von 400 m 
schwebte das Luftschiff über dem Bracciano-See und in 
500 m Höhe über Rom. Die ganze Reise dauerte eine 
Stunde und 50 Minuten. Weitere Fahrten sollen bis zum 
Frühjahr verschoben werden. Im \yinter soll noch ein 
Luftschiff von großen Dimensionen erbaut werden, wofür 
die Pläne schon ausgearbeitet sind. Die Offiziere sind 
überzeugt, daß der Ballon, nach kleinen Verbesserungen, 
ohneweiters für strategische Zwecke verwendbar ist. 

DIE »VILLE DE PARIS« war, wie man meldet 
am lt. November nahe daran, einem ähnlichem Schicksal 
anheimzufallen wie die »Patrie«. Der Ballon wurde durch 
einen Sturm halb aus seiner man^^elhaft schützenden 
Halle getrieben und konnte nur mit größter Mühe vor 
dem Davonfliegen zurückgehalten werden. Am IG. v. M 
erlitt der Ballon in Verdun eine Panne*, welche ihn ver- 
hinderte, den Aufstiegsort «durch eigene Mittel« wieder zu 
erreichen. Der Aufstieg fand um 2 Uhr statt. An Bord 
befanden sich Kommandant Bouttieaux, Surcouf, Kapferer 
und ein Mechaniker. Nach drei Viertelstunden verschiedener 
Evolutionen schwebte das Luftschiff über der Kathedrale 
von Verdun. Genau in dem Momente konnte man von 
unten sehen, wie die Gondel in eine Rauchwolke gehüllt 
wurde. Es mußte irgend ein Maschinendefekt vorgekommen 
sein. Tatsächlich blieb auch die Schraube stehen, und das 
Luftschiff beeilte sich, außerhalb der Stadt herunterzugehen. 
Eine herabgeworfene Depesche gab Order, daß eine Militär- 
mannschaft dem Ballon auf den Landungsplatz zu folgen 
habe. Bei der Landung brachen einige unwesentliche Teile 
des Gondelgestänges; die Schraube wurde ein wenig 
lädiert. Glücklicherweise herrschte ruhiges Wetter, und es 
war nicht allzuschwer, das seiner motorischen Kraft beraubte 
Luftschiff durch Menschenhände nach der Halle zurück- 
zntransportieren. 

»LA REVUE Al^.RIENNE« ist der Name einer 
neuen französischen Fachzeitschrift der Luftschiffahrt, 
welche zweimal im Monat erscheint und von der aviaii- 
sehen Abteilung des »ünivers Automobile« durch M. 
Emile Mousset, den Präsidenten der »Sociöt6 des Kleves 
Industrieis de France«, herausgegeben wird. Die erste 



Nummer ist vom 15. Oktober d. J. datiert. Sie wird 
durch einen Artikel Ernst Archd^acons eröffnet, der in 
schwungvollen Worten das Luftschiff als Überwinder des 
Automobils feiert. Emile Mousset schreibt eine technische 
Studie über den Wright-Drachenflieger, Ingenieur R. 
Mercier eine Studie über experimentelle Aerodynamik. An 
diese Aufsätze reihen sich die kleineren Nachrichten unter 
den Titeln: »Bevorstehende Versuche« und »Versuche der 
letzten 14 Tage«, »Lespetits Potins du Jour« und vermischte 
»Neuigkeiten«. Ein zweiter Abschnitt des Heftes ist ganz 
der »Ligue Nationale Aörienne« gewidmet, als deren 
Organ das neue Blatt anzusehen ist. Die »Revue A6rienne« 
ist auf sehr feinem Papier gedruckt und bringt, wie die 
Abbildungen des vorliegenden ersten Heftes beweisen« 
vorzügliches Bildermaterial. Das Jahresabonnement kostet 
für Frankreich 12 Francs, fürs Ausland 15 Francs ; der 
Preis der einzelnen Nummer ist 75 Centimes. Die junge 
Zeitschrift dürfte sich neben ihren schon bewährten 
Schwestern gewiß einen ehrenhaften Rang erobern. 

EINE BEWKGTK BALLONFAHRT haben kürz- 
lich Direktor H. Kiehm, Fabrikant C. Brettschneider und 
Professor Heyne unter Führung des Leutnants Siebert 
gemacht. Die vier Herren stiegen Sonntag den 25. Ok- 
tober vormittags 8 Uhr 20 Minuten von den Schmargen- 
dorfer Gaswerken auf. Als sie kurz nach 11 Uhr sich zur 
Landung entschlossen und den Abstieg bereits begonnen 
hatten, gewahrten sie plötzlich, daß sie auf die See ge- 
trieben waren. Dichte Wolkenmassen hatten ihnen jede 
1 Orientierung unmöglich gemacht, und nun brauste das 
' Meer zu ihren Füßen. Da vier Herren an der Fahrt teil- 
nahmen, so hatten sie nur wenig Ballast mitgenommen. 
Als sie über dem Wasser schwebten, griffen sie zu den 
verzweifeltsten Mitteln, um die Gondel zu erleichtern. 
Zuletzt zersägten sie die Danke des Tragkorbes und 
warfen sie in die See. Aber auch dies half nichts. Der 
Ballon blieb, wie gebannt, nahe dem Wasser, und zeit- 
weilig standen die Aeronauten bis an die Brust im Wasser. 
Fünf Viertelstunden trieben sie in dieser Situation über 
dem Meere. Alle hielten ihre letzte Stunde für ge- 
kommen. Da erhob sich ein heftiger Wind, der den 
Ballon hart an])ackte und ihn mit rasender Gewalt dem 
Lande zutrieb. Jetzt wurde die Reißleine gezogen. Alle 
Gondelinsassen bis auf den Leutnan t Siebert wurden durch 
die Wucht des Anpralls zu Boden geschleudert und Brett- 
schneider blieb mit einem gebrochenen Bein liegen. Wie 
die Herren nunmehr erfuhren, waren sie über die Lübecker 
Bucht getrieben und bei Köllenhusen im Holsteinischen 
gelandet. Das Befinden Brettschneiders ist zufrieden- 
stellend. Die anderen Beteiligten sind mit Beulen und 
H autabschürf ungen davongekommen. 

DER DEUTSCHE ARMEEBALLON sollte vom 
11. auf den 12. November eine große, womöglich 
24stündige Dauerfahrt ausführen. Er stieg am Abend des 
11. November vom Tegeler Schießplatz auf. Der Führer 
Major Sperling verlor unterwegs die Orientierung. Er 
glaubte sich über der Eisenbahnstrecke nach Frankfurt 
a. d. Oder zu befinden, entdeckte aber bald, daß er die 
Richtung nach Stettin und der Ostsee eingeschlagen 
hatte. Es war 1 Uhr morgens, als der Ballon, um sich 
vollends zu orientieren, niederging und sich nunmehr auf 
der Obertläche des Haff befand. Da Major von Sperling 
nicht wissen konnte, ob das Flugschiff nicht bereits die 
Ostsee erreicht habe, so mußte er sich bemühen, möglichst 
schnell an die Küste zu gelangen. Das Militärluftschiff 
blieb etwa zwei Stunden lang über dem Haff, über dessen 
Oberfläche es dahinschleifte. Zwischen 3 und 4 Uhr 
I morgens gelang es endlich in der Nähe der Stadt Wollin 
auf der Insel Wollin am Haffufer zu landen. Infolge der 
I Dunkelheit und des Nebels konnten aber die Insassen der 
Gondel nicht wahrnehmen, daß sie auf einen großen Weiden- 
baum zusteuerten. Der Balloa stieß gegen den Baum und 
I wurde beschädigt. Die Teilnehmer an der Fahrt, Haupt- 
mann von Sperling, Hauptmann Georgi, Oberingenieur 
Basenach, ein Werkmeister und ein Chauffeur, erlitten 
keine Verletzungeu. Sic begaben sich nach WoUin, wo 
I sie von Reinickendorf Hilfe vom Militärluftschiffer- Bataillon 
, aus Berlin requirierten. Ein Kommanrio des Bataillons, 
l das die ^auiv. ^^tViV \x\*t\ Sä K\.'\tqql ^«!^^ai^Ä\i. ^•». ^ ^5^«^ 
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sofort nach Wollin ab, opi den Rücktransport des Luft- 
schiffs Torzanehmen. Näheres über die veninglüchte Dauer- 
fahrt finden unsere Leser an anderer Stelle. 

DER »CLlfeMENT-BAYARD«, der neueste große 
franzosische Lenkballon, hat am 29. Oktober über den Köpfen 
der Pariser sein Luftdebüt gefeiert. Der Ballon, dessen 
Gestalt einigermaflen an die »Ville de Paris« erinnert, 
weist eine Länge von 60 m, einen größten Durchmesser 
von lO'ö, ein Volumen von 2500 m" und eine Oberfläche 
von 1500 m* auf. Die Hülle ist aus gummiertem Stoff 
(»Continental«) hergestellt. Die Gondel ist 28 m lang und 
aus Stahlrohren hergestellt; in ihr ist ein 120pferdiger 
Clement- Motor eingebaut. Das Ballonuet des Aeronauten 
ist derart in zwei Teile geteilt, da6 man durch Aufblasen 
des einen oder des anderen Teiles die longitudinale 
Stabilität des Ballons korrigieren kann. Der freie Auftrieb 
beträgt etwa 1000 kg'. Das kreuzförmige, durch auf- 
geblasene Stoffteile gebildete Empennagesystem am Stern 
des Ballonkorpers erinneit lebhaft an »La Ville de Paris«. 
Die Schraube weist einen Durchmesser von 5 m auf und 
soll gegenüber anderen Schrauben weit ökonomischer 
arbeiten. Die Halle des Luftschiffes liegt in Sartrouville. 
Die erste Probefahrt am 29. Oktober gelang trotz einem 
Wind von 9 m pro Sekunde vortrefflich. Am 1. November 
wurde mit dem Ballon ein groBerer »Circuit« gefahren. 
Mit den Herren Clement, Guillelmon, Kapferer and 
Capazza an Bord verließ das Luftschiff Sartrouville um 
74I2 Uhr und flog dem Norden zu. Es passierte Creil 
und Compiigne, wandte sich nach Pierrefonds, machte 
dort kehrt und nahm über Rocquemont, Borast, Chennevi^re, 
Gonesse und Pantin seinen Rückweg; über Paris fahrend, 
wurde es lebhaft akklamiert. Um 4 Uhr 8 Miauten 
landete der Ballon wieder in Sartrouville. Der zurück- 
gelegte Weg beträgt gut ^^00 km. Das Luftschiff scheint 
eine Eigengeschwindigkeit von 50 km pro Stunde zu ent- 
wickeln. 

EIN LEBHAFTER KAMPF um den Vorrang 
wird, wie im »New York Herald« zu lesen ist, zwischen 
zwei New Yorker aeronautischen Gesellschaften geführt, 
nämlich zwischen dem älteren »Aero Club of America« 
und der aus ihm hervorgegangenen »Aeronautic Society«. 
Der alte Klub zählt 300 Mitglieder, die jüngere Gesell- 
schaft, die sich durch eine Art Sezession gebildet hat, 
etwa bei 100. Die Mitglieder der »Society« gehören 
samtlich auch dem »Aero Club« an. Die Führer der Se- 
zession sind Lee S. Burridge, Louis R. Adams, Wilbur 
F. Kimball, A. C. Triaca, £. L. Jones und noch einige 
andere. Sie bezeichnen die »Regierungspartei« des alten 
Klubs als eine Gesellschaft von Leuten, die vom Luft- 
fahren bloß reden; sie wollen mehr Leistungen sehen. Es 
heißt, dafi die »revolutionäre« Sezessionspartei darauf aas- 
kehrt, die Führung des alten Klubs in die Hand zu 
begommen und ihn ganz nach ihren Ideen umzumodeln. 
Die »Regierungspartei« tut aber das Ihrige, um eine 
Überrumplung unmöglich zu machen. Die Kandidatenliste, 
welche die Sezession für die bevorstehende Direktoriums- 
wahl ausgibt, ist diese: Charles Jerome, William J.Hammer 
George F. Chamberlio, William F. Whitehouse und Loui 
R. Adams. Der Vorstand aber empfiehlt folgende Herren 
zu Direktoriumswabl : J. C. Mc Coy, Cortlandt F. Bishop, 
A. H. Forbes, Samuel H. Valentine und Charles J. Edwards. 
— Bei den Direktoriumswahlen des »Aero Club of 
America« hat sich die »Regierungspartei« gegenüber den 
«Revolutionären« als die stärkere erwiesen. Die Kandidaten 
der Konservativen wurden mit 89 (zu 31) Stimmen ge- 
wählt. Einer der Sezessionisten, Mr. Triaca, sagte in einer 
Rede unter anderm: »Es mag wohl wahr sein, dafl, wie 
der »New York Herald« schrieb, die Mitgliederliste des 
»Aero Club of America« 400000.000 Dollars repräsentiere. 
Ich konstatiere jedoch, daß wir aus diesem Vermögen nicht 
einmal einen Zehn Dollars-Preis für eine aviatische Konkur- 
renz haben fliefien sehen!« 

AUCH DIE MODE wird schon von der Luftschiff- 
fahrt beeinflußt, wie eine Bekanntmachung der Wiener 
Hutmacher beweist. In dieser heißt es: »Unter dem Vor- 
sitze des Präsidenten Hof hutfabiikanten C. Messmer wurde 
in der dieser Tage abgehaltenen Generalversammlung des 



österreichischen Herrenhutmode- Vereines die Hntmoden- 
wähl für die Frühjahrssaison 1909 vorgenommen. Die 
Modewahl für Filshüte stand unter dem 2Seichen der 
Luftschiffahrt; sämtliche gewählten Hüte erhielten ihre 
Namen nach Männern, die sich auf dem Gebiete der 
Aeronantik hervorgetan haben. »Etrich - Wels« : Ein 
schwarzer, steifer Fitzhut, hoher, voller Rnndkopf mit 
schmalem Rande. »Farman« : Ein kaningrauer, steifer 
etwas niederer Rundkopf mit breiterem Rande »Zeppelin« : 
Ein olivgrüner, steifer Modehut, hoher, voller Rundkopf 
mit halbbreitem Rande. »Wright«: Ein tabakbrauner, 
steifer, halbhoher Filzhut mit haibbreiter. rollierter Rand- 
fasson und mit vollem Rundkopfe. Alle diese steifen 
Hüte haben ein 18 mm breites Umbindband mit rück- 
wärts gebundener Masche in geschmackvoller Ausführung. 
Als besondere »Schlager« sind die gewählten weichen 
Filzhfite, die das Feinste des Wiener Geschm ackes bieten, 
zu bezeichnen : »Silberer« : Ein resedagrüner, hoher, 
spitzer, weicher Modehut mit leicht aufgezogener Rand- 
fasson ohne Einfaßband und 30 mm Failleum bindband mit 
Schlupfmasche. Dieser Hut wird als einer der feschesten 
legeren Sommerhüte bezeichnet. »Hinterstoisser« : Ein 
mittelreseda, weicher, halbhoher spitzer Modehut ohne 
Einfansung, mit dunkel abstechendem 30 inw Umbindbaod 
und rückwärtiger Schlupfmasche. »Kress« : Ein licht reseda- 
farbiger, weicher, niederer Modehut. Randfasson umgelegt, 
dreimal gesteppt, der Rand ein wenig gehoben, mit einem 
18 mm abstechenden Riegelbandc. »Andrde« : Ein blan- 
grüner Velourmodehut (eine österreichische Spezialität), 
Kopfform spitzkantig, halb pombiert, mit breiterem, nach 
unten zweimal gestepptem Rande und 27 mm Seiden • 
umbindband. Schlupfe rückwärts. Dieser Hut, neu in 
Farbe und originell in Form, ist in eleganter, kleidsamer 
Ausführung. 

IN DIEPPE ist ein neues Unternehmen ins Leben 
getreten, das Flugmaschinenteile, und zwar namentlich die 
Holzteile für Flugapparate nach einem besonderen Ver- 
fahren herstellt. Diese Firma bringt, wie der Berliner 
»Allg. Anlom.-Zeitung« berichtet wird, zur Einfuhroog 
einen neuen Gleitflieger auf den Markt, und zwar nach 
der Konstruktion Bünzli, die etwas an die Gleitflieger 
Lilienthals erinnert. Im wesentlichen besteht dieser Flieger 
ans einem Paar Tragflächen, die V- formig in einem Winkel 
von 14 Grad nach oben gerichtet sind. Durch oben und 
unten angebrachte elastische Schnüre werden die Trag- 
flächen in ihrer Lage gehalten. Diese Flächen sind an 
einem Gerüst befestigt, das oben mit Stoff wie die Flächen 
selbst überspannt ist; unten trägt dieses Gerüst eine Gleit- 
bahn, auf der der Sitz des Fliegers gleiten kann, und 
zwar wird durch die vorwärts oder rückwärts gerichtete 
Gleitbewegung des Sitzes das hinten angebrachte Hohen- 
«teuer bedient, indem vom Sitz Schnüre nach zwei am 
Höhensteuer angebrachten Hebeln führen. Beim Vorwärts- 
gleiten des Sitzes wird das Steuer nach unten gedreht, 
hiedurch hebt sich der ganze Apparat hinten und senkt 
sich nach vorne; unterstützt wird diese Bewegung noch 
dadurch, daß der Schwerpunkt des Ganzen nach vorne 
verschoben wird. Beim Rückwärtsgleiten dagegen hebt 
sich hinten der Schwanz, indem zwei oben au den Hebeln 
des Höhensteners angebrachte Spiralfedern die Steuer- 
fläche anziehen. Hiedurch senkt sich der ganze Apparat 
hinten und hebt sich vorne, eine Bewegung, die ebenfalls 
durch die Schwerpunktverlegung nach hinten unterstützt 
wird. Da dann die Tragflächen steiler in der Flugrichtor 
stehen, muß der Flieger hoher in die Luft steigen, vo 
ausgesetzt, daß er eine genügende Eigengeschwindigk 
hat, beziehungsweise von einem entsprechenden Stimwii 
getroffen wird. Das Gerüst des neuen Gleit fliegers best« 
aus Holz, der Überzug der Flächen aus Ballonstoff. I 
Flächen ergeben zusammen SfO m^ bei einer Länge 
Apparats von b m ßO cm und 7 m Breite. Das Gewic 
des Gleitfliegers beträgt nur zirka 36 k^^. Es sollen dam 
bessere Gleitflüge gelungen sein als mit den Apparat« 
nach Chanute. 

DAS GRAB ANDRfeES ist angeblich gefuod« 
worden. Dem »Berliner Tagblatt« wurde aus Aalborg 
Jütland gemeldet, daß dort ein Brief des Kapitäns eil 
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Schoners aus Indian Siele (Labrador) eingetroffen sei mit 
folgendem Inhalt: »Wir langten hier gleichzeitig mit dem 
Schoner »Pelops« an, der von Kap Mugora auf Labrador 
kam. Der Führer des »Pelops«, Kapitän Chalker, eizählte, 
er hatte 2 im von der Küste im nordöstlichen Teile 
Labradors einen Grabhügel gefunden, auf dem ein hölzernes 
Krenz mit dem Namen Andr6e gepflanzt war. Kapitän 
Chalker untersuchte den Grabhügel und fand hier die 
Reste einer Leiche und neben dieser einen Schrein mit 
verschiedenen Papieren. Wo diese geblieben sine), wollte 
er aber nicht sagen. Chalker, der Sohn eines Europäers 
un<l eines Eskimoweibes, ist seinerzeit mit der Peary- 
Expedition auf Grönland gewesen, Dabei hat er öfter von 
Andr^es Expedition gehört. Er fragte nun hier, wie man 
den Namen Andrde schreibe, wonach er ein Stück Papier 
aus der Tasche zog, auf das er eine Kopie der Inschrift 
auf dem Kreuz gemacht hat. Hier stand deutlich «Andräe«. 
Die Stelle, wo er den Grabhügel gefunden hatte, befand 
sich in einer Gegend, wo die Eskimos nur selten hin- 
kommen, Das Kreuz hatte er weggenommen.«. Zu dieser 
Mitteilung wird dem »Berliner Lokalanzeiger« aus Stock- 
holm belichtet: »Während die Professoren Nathorst und 
Hamberg meinen, daG dem Gerüchte über die Auffindung 
der Leiche Aodr^es keine Wahrscheiolichkeit beizumessen 
sei, erklärte der Geograph Andröe in Gothenbnrg, daß er 
die Auffindung der Leiche nicht für unmöglich halte. In 
Christiania werden die Gerüchte über Andr6e von Nansen 
und Amundsen unglaubwürdig befunden; beide sagen 
übereinstimmend, dafi die Quelle ganz unzuverlässig sei. 
Man müsse an der Nachricht zweifeln, bis bessere Beweise 
vorliegen. Die Küste von Labrador ist so häufig besucht, 
daß es unwahrscheinlich ist, dafi das Grab nicht früher 
gefunden worden ist, wenn es wirklich vorhanden ge- 
wesen wäre. Es handle sich offenbar nur um Gerächte, 
die Sensation erregen sollen.« Eine Depesche aus Kopen- 
hagen besagt dagegen: »Ritzaus Bureau erhielt vom Ka- 
pitän Storm des Schoners »Inga«, der sich gegenwärtig 
in Valencia befindet, ein Telegramm, das die fragliche 
Meldung über die Auffindung des Grabes Andr^es im 
wesentlichen bestätigt. Kapitän Storm teilt mit, dafi 
Kapitän Chalker den Fund nordwestlich von Kap Mugford 
auf Labrador gemacht hat.« — Neuestens wird über den 
fraglichen Fund aus New York telegraphiert: »Das auf 
Labrador entdeckte Grab weist die Inschrift: »Andre 
Astney« auf, und man gUubt es daher mit dem Grabe 
eines Fischers zu tun zu haben, der mit dem Vornamen 
Andre hieß, und nicht mit dem des Nordpolforschers.« 

WILBUR WRIGHT hat am 13. November in 
Auvours mehrere interessante Leistungen vollbracht. Er 
bewarb sich um den DreiiJig Meter-Höhenpreis des A6ro- 
Club de la Sarthe und unternahm bei dieser Gelegenheit 
mehrere Aufflüge ohne Startapparat. Der Aviatiker hatte 
dies Experiment schon in Amerika mehrfach mit Erfolg 
ausgeführt und es genügte ihm, die 24 m lange Abflug- 
schiene um \Ofn zu verlängern, um sich mit Hauptmann 
Lucas Girardville als Passagier an Bord durch die bloße 
Antriebskraft der von dem 24pferdigen Motor betätigten 
zwei Schrauben in die Luft zu erheben. Wright flog mit 
Girardville, der einer seiner Schüler ist, während 15 Mi- 
noten, startete dann allein und übersetzte, innerhalb fünf 
Minuten bis zu 60 m ansteigend, zweimal nacheinander die 
in Höhe von 30 m angeordneten Fesselballons. Die Zu- 
schauer bereiteten dem Amerikaner bei seiner Landung 
lebhafte Ovationen. Wright führte hierauf noch einen 
iujzen Flug mit dem Grafen Lambert aus, dem er die 
Neuerung des Apparates überließ. Sein dritter Schüler 
st der Aeronaut Tissandier. Am 18. November gewann 
Wright spielend den Höhenpreis des »Adro-Club de la 
l^rance«. Eine Reihe kleiner Ballons war mitten auf dem 
'elde in der Höhe von 25 m placiert. Wright fuhr ohne 
Catapalt ab, berührte mit seinem Aeroplan den Boden 
;weimal an den vorher bezeichneten Stellen, stieg dann 
luf und überflog die Linie der übrigen Ballons um 10 m. 
Der Flug wurde von der Delegation des A^ro- Clubs offi- 
iell kontiolliert. — Zu Wilbur Wrights Flügen wird ferner 
litgeteilt: Bei einem der Versuche, die Wright, nachdem er 
;n Höhenpreis gewonnen hatte, am 18. November aus- 



führte, hätte sich beinahe ein böses Unglück ereignet- 
Wright experimentierte zuerst mit Mr. Lahm, dem Vater des 
Gewinners des ersten Gordon Ben net t - Preises der Lüfte, 
und verließ mit ihm den Schießplatz, so weit fliegend, wie 
nie zuvor. Dann kam die Reihe an Kapitän Lukas Girard- 
ville, dem Wright den gewohnten Unterricht erteilte. 
Durch 19 Minuten ging alles gut, doch riß plötzlich in 
mehr als 20 m Flughöhe die Antrittskette der rechten 
Schraube, während die linke weiter rotierte. Der Aeroplan 
neigte sich bedenklich nach einer Seite, die Drehwirkung 
begann bereits merklich zu werden, so daß alle An- 
wesenden angsterfüllt auf den Sturz gefaßt waren. Wright 
hatte jedoch die größte Geistesgegenwart, stoppte den 
Motor ab und bewerkstelligte einen langsamen Abstieg im 
Schwebeflug mit derselben Sicherheit, wie er es früher 
absichtlich getan hatte. — Es ist noch fraglich, ob der 
Höhenpreis dem Amerikaner zuerkannt wird. Der Apparat 
soll sich nämlich »durch eigene Mittel« emporheben, und 
Wright hat, wenn auch nicht die Lanciergewichte, so doch 
die Schienen benutzt. 

DAS DINER, welches am 5. November der Pariser 
A^ro-Club zu Ehren Wilbur Wrights gab, fiel sehr feier- 
lich aus. M. Louis Barthou, »der sportlieb endete Minister 
Frankreichs«, präsidierte. Wilbur Wright saß ihm zur 
Rechten. Unter den Anwesenden sah man ferner: MM. 
Archdeacon, Armengaud, Bachelard, Barbotte, Besaufon, 
Baron de B61imay, Comte de Belmont, Cortlandt F. Bishop, 
Camille Blanc, G. Blanchet, Hart O. Berg, B16riot, Lion 
BoU^e, A. Borgnis, Don Jaime de Bourbon, Major Bout- 
tieaux, Cailletet, Comte de Castillon de Saint-Victor, 
Comte de Chardonnet, Comte de Contades, General Dai- 
stein, Delagrange, Delaunay-Belleville, Delcroix, J. Dele- 
becque, L Duthu, Marquis de Dion, Comte Economos, 
Eiffel. d'Equevilly-Montjuslin, Esnault-Pelterie, L. Estivant, 
Baron d'Estournelles de Constant, Everaerts, Falconnet, 
R. Gasnier, Gaupillat, Girardot, Gonpy, Comte de Grim- 
berghe, Grosdidier, Jourdan, Juchm^s, H. Kapfdrer, M. 
Kapferer, Marquis de Kergariou, Labouchire, Baron La- 
faurie, J. Laffitte, F. S. Lahm, Comte de Lambert, Comte 
de La Vaulx, A. Leblanc, A. Le Brun. G. Le Brun, Le- 
maire, Lemaltre-Mercier, Leresche, Levde, Comte de La- 
peyrouse, Malenfer de Brauer, Mallet, E. Mors, Comte de 
Moy, NicoUeau, Andr6 Noel, L. Olivier, Omer-Decugis, 
P6an de Saint-Gilles, Pierron, Quentin, Quinton, Comte 
R^cop6, Regnard, Major Renard, Roulleaux-Dugage, 
Santos-Dumont. Sauniere, Scheicher, Baron de Sennevoy, 
Suzor. Victor Tatin, Thayer, Thierry-Mieg, P. Tissandier* 
Tranchant, Turot, Vaniman, J. de Villethiou, Walter 
Behrens, Weddel, Lazare Weiller, E. Zens, P. Zeus, Baron 
de Zuylen. Der Minister feierte in herzlichen Worten 
zuerst die Luftschiffer überhaupt. Er sprach »nicht bloß 
als ein Mitglied der Regierung, sondern auch als ein Mit> 
glied des A^ro-Club«. Er wandte sich namentlich an die 
Herren Graf de La Vaulx, Alfred Leblanc, Jacques Faure 
und Louis Bläriot, deren sportliche Verdienste er hervorhob ; 
er gedachte des nicht anwesenden Farman; endlich, zu 
Wright gewendet, meinte er: »Als ich dies Gesicht zum 
ersten Male sah, brauchte ich nicht mehr zu fragen, ob 
die Berichte über seine Taten wahr sind. Mr. Wright ist 
ein Mann, der unentwegt ausfährt, was sein Kopf erdenkt, 
der nicht durch Zweifel und nicht durch Mißtrauen von 
der ruhig-sicheren Verfolgung seiner Bahn abgelenkt wird. 
Die Brüder Wrigh; haben gearbeitet und geschwiegen. 
Sie haben für alle Zeiten ihre Namen in die Kultur- 
geschichte der Menschheit, in die Geschichte des mensch- 
lichen Genies .ingetragen. Ich trinke auf ihr Wohl und 
auf die Entwicklung des mechanischen Fluges.« Die Rede 
des Ministers brachte wahre Stürme des Beifalls hervor. 
Wright war sichtlich bewegt, als er in einfacher, sym- 
pathischer Rede für die Auszeichnung dankte, die ihm 
geworden. 

ÜBER DEN UNFALL des CoJyschen Drachen- 
fliegers in Aldershot erfährt die Berliner »Allgemeine 
Automobil-Zeitung« folgende Details. Ein erster Versuch 
zeigte zu Anfang Oktober, daß der Apparat sich wahr- 
scheinlich erhöbe, wenn gewisse Verbesserungen daran 
ausgeführt würden Man änderte also Verschiedenes an 
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dem Aeroplao. Am 16. Oktober hielt dann Cody den 
Augenblick für gekommen, wo er mit der Maschine fliegen 
könnte. »Man brachte den gioßen Flieger aus der Halle 
und Cody bestieg dessen Sitz. Eine Anzahl Soldaten 
hielten die Maschine, bis der Motor zu arbeiten begann; 
der Apparat setzte sich, auf seinen Radrädern rollend, 
langsam in Bewegung. Nachdem er eine Strecke gelaufen 
war, erhob er sich an einem Abhang in die Luft und 
glitt nun über den Boden mit einer Geschwindigkeit von 
etwa 15 Meilen (= 24 km) pro Stunde davon. Es war 
kein besonders schöner Flug, und die Bewegungen des 
Acroplans ließen die Leichtigkeit vermissen, die der Flug 
Farmans und besonders Wrights zeigt, aber es war 
immerhin ein Flug. Leider sollte die Freude nicht lange 
dauern. Es war gleich im Anfang ersichtlich, dafi die 
Kraft der Propeller nicht ausreichen werde, um die 
Maschine lange fliegend zu halten, und man hatte daher 
erwartet, daß sie bald auf den Boden zurückkehren werde. 
Plötzlich jedoch geriet der Apparat in Unordnung. Kenner 
neigen der Ansicht zu, daß der Aeroplan in eine jener 
mysteriösen Luftströmungen kam, die das Fahren etwa in 
der Höhe eines Hauses so unsicher machen. Der Apparat 
zeigte sich derselben jedenfalls nicht gewachsen und stürzte, 
sich überschlagend, auf den Boden herab. CoJy kam 
glücklicherweise schnell frei und war unverletzt. Der 
Aeroplan jedoch ist zerstört, und es wird Wochen be- 
dürfen, ehe er wieder in Ordnung gebracht werden kann. 
Ein Flügel, auf den die volle Kraft des Sturzes kam, ist 
zertrümmert und der andere Flügel gebrochen.« Da der 
vollständig zusammengebrochene Drachenflieger nicht so 
schnell fortgeschafft werden konnte, war Gelegenheit, den- 
selben genau zu besichtigen und zu studieren: nun stellt 
es sich heraus, »daß diese berühmte Konstruktion des 
Obersten Cody eine Nachahmung, jedoch keine Verbesse- 
rung des Drachenfliegers der Gebrüder Wright ist. Die- 
selbe Anordnung und Krümmung der Tragflächen, nur 
die bogenförmig abgeschnittenen Ecken fehlen, dieselbe 
Anordnung von Höhen- und Seitensteuer, die bei der 
älteren Konstruktion von Wright, jetzt hat Wright Seiten- 
-und Höhensteutr als Doppelflächen ausgebildet, während 
Oberst Cody dieselben nur einfach hat. Selbst der Kühler 
ist in der Wrightschen Anordnung als zwischen den 
beiden Tragflächen eingebaute, dünne, vertikale Röhren 
vorhanden. Ebenso sind zwei zu beiden Seiten, in der 
Mitte zwischen den Tragflächen angeordnete Treibschrauben 
angewandt, die — welch großartige Verbesserung! — nicht 
durch Ketten wie bei Wright, sondern durch je zwei 
Seile angelrieben werden. Hierauf dürfie mit der Unfall 
des Drachenfliegers zurückzuführen sein: indem der eine 
Seiltrieb rutschte, hatten die Schrauben ungleiche Touren- 
zahl, was ein Kippmoment hervorrufen mußte. Dazu kam, 
daß es Cody nicht gelungen war, die Verwindung der 
Tragflächen in so vorzüglicher Weise wie bei den Wrights 
nachzuahmen. Dagegen wuidc der englische Drachenflieger 
noch kürzer gebaut als der der Gebrüder Wright, was 
die Erhallung der Längsstabilität schwieriger macht.« 



LITERATUR. 
Ein ))Leitfaden((. 

»Leitfaden der Luftschiffahrt und Flugtechnik in gemein- 
verständlicher Darstellung und mit besonderer Berück- 
sichtigung der historischen Entwicklung.« Von Dr. Raimund 
Nimführ. Mit 221 Abbildungen. Wien 1909. A. Hartlebens 
Verlag, Preis gebunden K 18-20. 
Auf meinem Schreibtisch liegt ein Buch von 444 
Seiten zur Besprechung. Auf dem Titelblatt gibt es sich 
als ein »Leitfaden für Luftschiffahrt und Flugtechnik« 
aus. Sein Verfasser ist Dr. R. Nimführ. Das Werk ist 
von der Verlagsanstalt reichlich ausgestattet. Auf jede zweite 
Seite kommt eine Illustration. Ks naht die schöne Weih- 
nachtszeit. Trotz des Preises von über 1*3 Kronen dürfte das 
Buch stMik gekauft werden. Luftschill'ahrt ist mo<lern. 
/?«r Verleger macht sein Geschäft. Ich gönne es ihm von 



Herzen. Er ist sehr rührig. Verantwortlich für den szien- 
tiflschen Inhalt der von ihm auf den Markt gebrachten 
Ware ist er ja nicht. Anders der Autor, der ernst ge- 
nommen sein will. 

Nichts wäre dem sich für Luftschiffahrt interessierenden 
Publikum in der heutigen Zeit willkommener, als ein guter 
Leitfaden in diesem Fach. Mit begreiflichem Interesse 
blätterte ich daher in dem Buche. Aber wie enttäuscht 
sollte ich bald werden I Der erste Eindruck, daß der Autor 
sich hier die Sache sehr leicht gemacht hat, vertieft sich 
immer mehr und mehr, je gründlicher man das Buch 
durchstudiert, bis man es endlich recht disgnstiert aus der 
Hand legt. 

Von einer gründlichen Arbeit, die den ernsten 
Forscher auszeichnet, vermißt man jede Spur, trotzdem 
das Werk sich den Anschein gibt, das Resultat um- 
fassender Studien zu sein. Ich möchte gleich vorweg be- 
merken, daß der Nicht fachmann sich durch die vielen in 
dem Buche enthaltenen Formeln nicht imponieren lassen 
soll. Nichts ist leichter, als in Mathematik und Mechanik 
mit Koeffizienten zu arbeiten. Je länger die Formel ist, 
desto gelehrter sieht sie aus, je mehr Koeffizienten sie 
enthält, desto mehr imponiert sie im allgemeinen dem 
Laien. Nimführ hat von dieser Methode den ausgedehntesten 
Gebrauch gemacht. Auch arbeitet er ungewöhnlich viel in 
Fremdwörtern. »Longitudinale automatische Stabilisierung 
eines Monoplans durch tergale Stabilisierungsflächen.« 
»Biplan in Scharf kielform gestellt mit Antrieb iVjrch 
frontalen Einsiedler.« Es wimmelt nur so von W »rtcrn 
wie: klinal, asklinal, desklinal, biasklinal, Triu«-k!iii, 
Poyplex, Polyplan, Duplex, Triplex, bidesklin, biasklin, 
tridesklin, tergal, medial, intral etc. 

In der Einleitung sagt der Verfasser, er habe einen 
Platz im Arbeitssaal der Nationalbibliothek in Paris an- 
gewiesen erhalten. Ich war nach dieser Ankündigung der 
Meinung, man könne sich auf neue, bisher unbelcannte 
Details in bezug auf Luftschiffahrt gefaßt machen. Doch 
nichts von alldem. Ich fand im historischen Teil nur 
lauter längstbekannte Tatsachen. Wer sich also für die 
Geschichte der Aeronautik interessiert, dem können viel 
billigere, gemeinverständlichere Werke empfohlen werden. 
Noch v.cl leichter macht es sich der Verfasser bei der 
Besprechung der modernen lenkbaren Ballons und Flug- 
maschinen, die im Verhältnis zum Umfange des Buches 
an Dürftigkeit wohl ihresgleichen sucht. 

Das wirklich Gute daran sind ausschließlich die 
Bilder. Aber der Autor bringt sie vollkommen wahllos. 
Flr zerbricht sich nicht den Kopf;, wo sie in dem Text zu 
stehen kämen. Ob 10—20 oder mehr Seiten vor oder auch 
einige Seiten nach dem von den betrefl'enden lenkbaren 
Ballons oder Flugmaschinen handelnden Text, ist ihm 
einerlei. Auf gründliche Arbeit kommt es ihm ja überhaupt 
nicht an. Es soll nur gut aussehen. Man soll meinen, man 
würde über Farman, Dclagrange, Bleriot u. s. w. ordentlich 
informiert werden. Ob man dabei auf seine Rechnung 
kommt, darum kümmert sich der Verfasser nicht. Kr 
schreibt mit möglichst wenig Mühe ein dickes Buch, 
urteilt über jahrelange Arbeit anderer im Fluge ab, ohne 
sich aus der Richtigkeit seines Urteils ein Gewissen zu 
machen, reißt dabei besonders die einheimischen Leistungen 
nach Kräften herab und hoff"t auf diese Weise schnell ein 
berühmter Mann zu werden. 

So kritisierte er z. B. in der »Neuen Freien Presse« 
das Projekt eines österreichischen Aeronauten in sehr ab- 
fälliger Weise. Dann stellte es sich heraus, daß ein solches 
Projekt überhaupt nicht existiert, was der betreifende 
Aeronaut noch dazu gelegentlich seines Vortrages in Berlin 
vorher ausdrücklich hervorgehoben hatte, als er das Thema 
der überlasteten Ballons im allgemeinen behandelte. 

Hieher gehört auch die Tatsache, daß in der Literatur- 
augabe (pag. 425—436) die ausgezeichnete »Wiener Luft- 
schifler-Zeitung« gar nicht erwähnt erscheint. Wissentlich 
und aus blindem Haß verschweigt der Autor in seinem 
»Leitfaden« die Existenz dieser Zeitschrift. Dies kenn- 
zeichnet zur (Tcnüge, wie er seine Leser informiert. Von 
diesem Gesichtspunkte aus sind auch die Kritiken der 
aeronautischen Werke im »Anbang« zu beurteilen, wo er 
i m\l dem ^TÜßieu Sophismus arbeitet. Abgesehen davon, 
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i^nß «ler Amor gewiß durch nichts die Hcrcrbtiqur.,'; ^\zl■■■ 
;^cta.n hrit, über an(^{e so zu urteilen, \irui zvmi hö.lisl 
parieiib.h abzuurteilen, bildet dieser Teil des hiirhcs für 
jc-iic 1-cscr. die mit der Aöronautik und Avintik nocli nicht 
Vfjll vertraut sind, geradezu eine Gefahr. 

Bezüglich der Oberflächlichkeit der Au- 
i al>*'n Nimführs einige weitere Beispiele: 

Pag. B: »Ein Kubikmeter WasserstofTjEjris wiegt uuter 
gewöhnlichen Verhultnisscn rur.d 0*1 j^i^.u Auf dem 
rilel seines Buches gibt sich Nimführ als Universitiils- 
adjunkt an der k. k. Zentralanstalt t är Meteorologie and 
Geodynamik ans. Nach mir vorliegenden Mitteilun;j''u Ist 
er das nicht mehr. Er hat aber auf mctrc:roloRis»?h«:n} 
Gebiete gearbeitet. Da weiß er irewiß, daC^ c< Lur ^:iriz 
l>e>iimmte Verhiiltnisöe sind, unter denen ein Crramni 
Wasserstoffgas O'l ^»^ wiegt. 

Pag. 12: »Bei der mscheii Vorw •ivls;,i:v.c::'i:)^ -'ibi 
die Luft auf einen Elugknrper eiur-u (r\.:cn<lr::c.c •.iu>.<r 
iJas i.st wiederum nicht präzi«i. Rieh- ig ist, daÜ dii* 1 uit 
immer einen Druck ausübt, Jaij üie^er >uh nur, aner nur 
bei einer raschen Vorwürtsbewei^rnng mt»hr odoi wenicc. 
stark fühlbar macht. 

Pag. 16: »Da die Dichiij^kcit .'?i Luft mehr aK 
t linsend mal kleiner i.st als jene ae>; 'iciihics.en fj.t'.'u 
K-örpcrs . . .« ist augenscfieinlich eirr:: panr f;*I:;chp Bo- 
haaptnng. Abgesehen v<jn Kork un^i J^err-Ucin sind die 
meisten Holzarten ein ^cli!;<gendf*r Bcveis für die T^n- 
richtigkeit dieser A'jfstellur-g. 

Pag. l.ö: »Im luftleeren Räume <lurohfälIt iedei \»:jilt 
in der ersten Sekunde eim- Höhe v(»n rund füuf Nkirr n 
Jeder Realschüler weiß, daß dies uiirichti:^ '■^\ o. f.'il' 
nämlich mit der Geschwindigkeit der Akzelerat ou -iei Krd: . 
Pag. Iö4: »Wright projektierte einen A|.'r'ii;i* mi' 7v. i 
knapp untereinander befindlichen gegenläuii,':t q Srhinuben 
an gemei nsamer Arhse.«« KommentM üDertlüssi};. 

Pag. 181^: Bei Kress waren »veimittcl^:. einer iioblen 
Welle zwei Schrauben an Jerselbrn lotrechten Achse 
angebracht«; die eine Schraube drehte sich n:ich rechts, 
die andeie nach links, sie «aßen ai-o .ii: .eisrhiider'-:' 
Achsen. 

Solche Stellen könnte man noch viele aufzälilcij. 
Weiters fällt unangenehm auf, d.\ß in dem »Lt-ii- 
f;'den« von den vielen sehr iiiteres:-;:nteu yiugraouolleu, 
<iie in Paris, London, New Vork ^tc. in dei- letzten Jahren 
(seit 189^)» au*«gestellt waren, keuic einzige .lUch nur dtnn 
Namen nach erwähnt i:*t, ol^gleich viel»: h<»chii IchriMch 
waren. Ich verweise auf die prci.^gckrönt*tn Modelle Vf>n 
Lassagne, Cornier, Vernauchet die von Prott «^.sor W. il. 
IMckerings, Arnos Drew, Burdin, Heurion-Kapfcrfr, Paul- 
han, Weiss, Peyrct, Dargeut etc. 

Hier sei auch darauf hingewiesen, daß v^ehrfach die 
Bilder mit ihrer zugehörigen Unterschrift nicht in Kin- 
klang gebracht wurden. Das mag ja zuweilen vorkommen. 
Nimführ wirft es a'^er anderen vor, so z. B. Hildebrandt, 
und so sei diese Bemerkun;^' auch ihm selbst nicht ge- 
schenkt ! 

In der Kritik meines W<rtke> »l-oLkl-are Ballon.s« 
*;agt Nimführ pag. 432: »Der Autor steht leider auf einem 
zn einseiligen Standpunkt. Er .'Spricht Riescnballous das 
• Wort und behandelt die ballonfreie Kluj^masi'hine als 
(irÖße zweiter Ordnung.« Er übersieht hier — ob bewußt 
.oder unbewußt, muß ich ihm überlas.sen — daß ich in 
der Einleitung des so kritisierten Buche*», nämlich aui 
pag. 4, ausdrücklich, zum Teil sogar gesperrt gedruckt, fol- 
gendes schreibe: »Ohne Rücksicht auf die Frage, 
welche Art von Luftschiffen, ob dynamische 
oder statische, die beste sei (ich halte nämlich 
beide in mehreren Variationen für ausführbar und zukunft- 
verheißend), sollen sich diese Zeilen nur mit 
lenkbaren Ballons befassen.« 

Was von allen Autoren gefordert werden muß, ist 
der gute Wille, ehrlich ihre Meinung zu vertreten. Dazu 
gebort auch, daß man hieherstellige Tatsachen niiht ver- 
schweißt. Die Verläßlichkeit ist es eben, 'lie Herrn 
Dr. Nimführ fehlt. Nicht nur bei diesem Buche, .sondern 
auch bei anderen Gelegenheiten vermißt man bei ihm das 
ehrliche Streben, eingehend und objektiv zu urteilen. 



Aut '•■'■.; m <m:i/. vcMitct^«;, <'r«n;i|;unkt;' ^i-ht «Kr 
Autor Im lliüsi'jl:; nut .'ii* Heha'idiirr,- <\t-i Wi-ii:; -l^nMci 
'itr i^uit Au^ iincri.K.rluii-r A i-i-ü.iai-j i:o;^cn tlie Arlj- iiin 
Fiiedrich von i,..'.--.N Li!-" er (1'jrv.li rr^'V-TifJüi* kl:xr or- 
wii.^-cne 'J';n>aoh. i -Mjhi '."'Ue.'i. wie x. R tu', h.-^i^li.-nz d'Jt> 
i/iilthiir'el.-. uri.i »orifi -iil) (i:il»ci .inf V": :.ui .;o im x^' isser, 
rie er "Is svch»-* i' : Luft •.ihuijchc i»'*/,eioi.i.":t. ohne li.ibei 
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; zu b**üeji!-. «n »':ii.< fia< Walser uiciit zu> .ium«;n."..';i..l: 

Luil '^■j,^^t';,'r:u im »■.:)r.b-ifn (ira.-^? kompri' — i'j ^1 i^i. ••..,-. 
sind pln.-ik.ili^Ci.*^ ürundbfj^rifre, übo«- •\k m.M-: 7;it.ht 
; stolpern boll. 

', Wieviel vl^*r Av.'.or .on prukTi=ct.*ji I.uft'rh:ll;-r.;i •,.-- 

steht, ticr «ich ^'cruc .turh aK ^cübi«.".} und trtah:- :i'. n 
Ai'ronauten au-^s^cben möch»*'. v;ci;;t :illc-.iu >ichon seine ;^'c- 
radc-zu rcinciliohc ."^chiLierung «^iner Balioiituliunfj, \'-o ;. •• 
hci'M iv._[ '»i .ir^löf)). vi>ij: H.vlh)iihiil:.- wli-l hilblcrt-i ■ 
•■"•:mir ...*■ •]i'n «S j-len <uisi''''i-rci'.'-L . . . nnd •.vt.it'v: -M.-.;» 
h:it J.;;:n. bk-i^ li- n J l.^iiu al •-.'.;<';.• ohen nn-' ;.i'j«;.;i;^n.i -irö-rj 
das (tu« ir. lic^.T iviilon. Luc liiiile '.ai.«<li'. i,.^] .ii<;!nl^ 
j -lii-J. i.]'.':i :iv:f. Smv. .v r^ni, ;^ji <b\ \i..-c"'irn j,»s Nct/U'-. 
:r: . I- ivVt-r r/;>*an/. v(»ai X'r^niihin«; - J.ornnn -^ 'ii-l.-!;^!: - 
'.iü^t*!: ;kt . . « !s;iTniuhr irili alsf* ;^c;:uon l*allon. indi".:«. 
rr z,iicibi d.ts Gas cin-Sifiia-jn lüüt u.id erst, w;nn .si« h 
'iie Hi'iL wvill ai..'i.'f:bau<clit hat, uamil beginnt, Sand- 
••;••.-: t:::..:uhitkcn ' — - - 

Ij.'i-. i\ri|.ilfi 'i!-c*r tflc-:!' ■■••■.- .!«jr I-'racl:eu<b>:.:vi «. 

' ;'ac. "?"..> *2b, aUu i."' Sc-it-n, !.^! --ili wortgetnMifr A?.- 

drn'k, •'■snc An-yalr: dei 0\i:.\:, .\us ■>■:; \ufs:il/.cr» -i-s 

Autors iu d'.'n Nun?iu'.rn .'^'J -i.tö der »» AllciemMncn Auio- 

•»i.:^il-7':'i' ''"^« 

Auil'^n^'iti li'.i'fti;^ sind dre .-Vn^jal^'^n über dir; »Mo 
•-'.;re 'm I)ra ■heiillieil^ert-. Ha wäre es v.-i.hl btsser cewrsfn, 
iv«r uutlits //; s{ 'i:'*ib'*n. ;i' - SGl».}ie allbeknintc Dinge. M-m 
merkt auch hier, wie wenig der VeriaÄ>er in den masrhincn- 
tccliuischtn Zwing diesj* J^isiiiplin einfJcdrunf^en [«r. 

Ni'.'hi iei»h* in emlifrh irgendwo Goetlie«: Wo,*^. . 
j nCirau. licücr l^icuu.'., il n!!.. Ih-oriC'» »neiir am Pii'/o 
iib bei der m them ili-^cbcn Hehau'il-.ing der e'.n..eiji«,n 
i.ufl>chitfah.''t.-problcmo. I>,c:jc:i T. t^iich'Snnnkr wolle jc.ici 
l.esrr auf -Icn V-^ S.-iicn der »l'heorf^ti'^ch:?:i ^^ Ingt^'chnika 
'.rb. ■■■*:t.s vnr Anrtn '-.aivcn. N.ihei auf iit- ;; Kapitel <jin- 
/.u^".-hL-ii, \''r!iiciet leider dl: Rück'-i-.-hi >iif dtn bc- 
:chrjnl{ten }<.;uni. 

All! pag. 87-lo.'i sin<l dio »Lenkbaren l^.iHon-;« 
r»rhandfJt. Ah-: wie! /^i hn S''itcn .^ind den j^ai»/ \ot- 
sintflutiichen T\ pen uewidmet. '^;? "-'i-.i-i reli'.'.v eingehend 
geboliiiderl. Auf weitCifT 1;> S-.'iten werden \\ c H ilions 
von Tr^hard bis RenarJ-Kreb-; be^profhen. Das siiu! 
; Kapitel, lie von allen ni-,»;i!ic!iLn Au!t<tcii sciion zur li,«- 
j uiigf du'-ch^:-*a»-beilci wurden. Neues eriiihrr m.Hi in dc;r 
I ganzti* .'V'^schnitt ni<'hl; dagegen er-clieinen mehrere neucrt- 
: Forsclniis^en puf diesem (icbief' nicht berücksichtigt. T)»es 
[ i'Ul insbesimdere von dem H.dlon Rcnar l-lvreb.>, der, 
nebenbei gesagt, auch unrichtig beweitet wurde. Um in 
dieses G«*biet tiefer einzn dringen, dazu gehören gründ- 
liche Studien. Daher kommt i->, daß der Leser in diesen 
1 Dingen auch nur so informiert wird, ndr vor 20 Ldiren. 
Bei der nun folgena^'n Besprechung des ^starren 
Systems« stoßen w'ir auf einige sehr grobe Irrtümer. So 
.•»teht z. B. auf pag. 110, d-.iß die »Lan<lung des Schwarz- 
; sehen Ballons g Li 1 1 erl>^I;;te«. was nicht -len Tatsachen 
ent<ipricht. Richtig ist, daß dieser Ballon schon bei dt^r 
Landung sehr %tn»'k havariert wurde, und zwar zerriß die 
feine AluniiniuuihüUe. So stelle ich mir keine glatte 
I Landung vor. Aui derselben Seile steht: »Theoretisch i-^t 
gegL-n «iic T lee des Bini»-Arrostnten nichts einzuwenden. 
Die konstruktiver: Schwierigkeiten des Sy^^ieins des Doppcl- 
ballons wiegen aberdc«?sen iheoreriscne Voiteilereichlichauf.« 
Das ist auch nicht richtig, (jcrjide das Urngekehrte i«t der 
Kall, lis läßt sich auf (irund von \>rgleichsrechnungen kioht 
nat hwcisen, daß er, zumindest innerhalb der bisher ge- 
; brauch! ichen Dimensionen, keine Vorteik; bietet, dagei^eii 
= kann er von geschulten Maschineningenieuren leicht kt)n- 
; «truiert und gebaut werden. Im übrigvn hat sich lia 
I Nimführ auf ein Feld begeben, da^ ihm frem.l ist Ihm 
' fehlen maschinentechnische Studien, was aus dem ganz-.u 
i Werk ersichtlich ist. Ein Urtevl •j.qVV xwvvsl AO^ aS^v:.x ^^-^-v 
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auf e^uem Gebiet erlauben, dus man voUkoramrü be- 
ben seht. 

Duckt erheiternd wirken sein«. Ausiassunj^oo über 
das Zeppelin' che BallouproMcm. Auf ganzen Seiten spricht 
er dem staricn Svslcm jccJt^ Zukunft ab. »Rs crscb-eint fast 
aussichtslos, mit starr<*n j r ^j;'körpcrn je erhebliche prak- 
tische Krfoltje zu erziele«. D'-t Ballun mit slarreii Trap- 
körpern bleibt ein le bensun fah i t^o Uiidii«i;.»' Als 
gar so lelienhuofähig hai sich der Zepp-ilin-Balloa Joch 
nicht erwiesen, wenn er auch der Vervollkommnung noch 
sehr bedürltii^ ist. 

Weiters .«-.ag: er (p:ig. 12iJ; : i^Ks müüte erst eine 
ganz neue Baumetho^ß-^ntschafTcn werden, welche es er- 
möglicht,i auch c^<»tfe starre Tra^köiper mit genügende»- 
Fornafest gkeil^auszustattec.« »Hs erscheint ein völlig 
starrer Tragkorper gpr:*dezu a!.-. ein Anj^cbronisraus« 
(pag. 125) TroUdem FchröiU Nimführ: »Statt der biiUier 
üblichen I-ängs- und Qucträger, in Analogie zum Briickeu- 
bau. müliten vicllt-icht ganz starre 1 r:ij^l-'">rpor iu Well- 
blechform geschaffen werden, die neben lon;.itücinalLi- 
und transversale r S«cih,7keit auch noch eint? ßewi.-st- h-lasti- 
zität beisitzcn würde. DicrO Blcclirohrc hätie <i«ni: noch 
mit StolT glail überspannt zu werden.* Line geradezu un- 
mögliclie lüet-, lue dem »Leilfadcu« t^twiO nicht zum 
Vorteil gereicht" Indem Nimlühr auf u'.rr eini-n S.-ite über 
die starre P'orm den Siab bricht, schlagt er unter einem 
etwas andfies cbenfiUls Stpr/es vor. dessen toclmischc Un- 
duichführbarkeit ind^-sscn klar auf der Hand liegt. 

Auf" p;ig. 1-5 steht weiters: »Sieht man von dem 
staircn Iiagkörpcr ab, so I3i't sich da*^ Zeppsliusrhe 
System sozusagen mHthem.kt'sch beweisen.« Wie .-chade, 
daß uns der Auior diesen B-.weis -- schuldig hl-ib' ! 

Auf Seite 1<J0 Meht, diÜ die oltizielle Wissenschaft 
vun d«n Versu.'hen CiilTards keine Notiz nahm Es kommt 
das so heraus, als ob erst Ximluhr auf die Versuche 
(ÜfTirds aufmcri;s.im gemacht hät'e. Was der Auior im 
übrigen unter dt-m Namen eiuer offiziellen "Wiisenschatt 
versteht, ist mir trcml. Ich kenne nur eine Wiss« nsch.tfL 
jene, die \v;,hr, aufrichtig und *-Lrlich ist. Die Versuche 
vou Giflard wurden von allen bedeutenderen ac"r'.)naulis( hen 
Schriltstellcn erwähnt. Also auch hier \iird der Leser 
unrichtig inioriniert. 

Bei der bes;irechuug dei ler.l:bar'*n r.illons fällt 
weiter auf, datj di-; lehn eichen Versuche vtjn S'jvcro mit 
keinem Worte erwähnt werden. Die » Ville df Paris« ist 
mit vier Zeilen, die »F'i^riea und die i»K<'pübln|uev. viud 
beidv nur mit je '2, sige /Avei Zeilen Text abgetan. Und 
d:is soll, wie es im Vorwort heiüt. ein nl.eitfaien« sein. 
»zum Verständnis der inod«;rnti» Luftfahr /.euge /jir lott 
bewcgung duich <iie Lult«. 

Direkt uniichii;: ist wieder der Satz auf pag. L^i, 
daÜ »liic einrige lierzeit erj)robte Type des halbstHricn 
.Systems der von Julliol in Paris konstruierte Ballon« sei. 
Meiner .\Teinuiig nach hat der Ballon von Groös-Basenach 
roinjeslcns ebensoviel Anspruch auf diese Charakterisierung, 
zumal als der d( ulsche Militärballon schon vor Jahresfrist 
mit einei mehr als achtstündigen, sehr gelungenen Fahrt 
den "Weltifkord fni ein«. Dauerfahrt hielt. Das erwähnt 
aber Nimführ g;u nicht, sondern tut diesen auß-rordent- 
lich her vorragenden deutschen Ballon mit nur wenigen 
Worten ab. 

Ks wurde zu weil führen, hier auf all tue sonstigen 
vieloü fJnricJiii^^kcitcn. Kntslellungen und Verdrehungen 
'i'»r T.ilsachen, die sich Nimführ in seinem Buche auf 
r.cm 'rtbietc der Luft«chitTribrt erlaubt hat, naher einzu- 
j.'cbou. Die vorstehenden Daten kennzeichnen wohl mehr 
als zur 'lenügc die große f.>berfl;*iclilichkcit, mit welcher 
•kr Veifasi-.'T arl»eitet. 

Nur. nui n«u'.h einige Wcrle bezüglich der Llug- 
ir.a.>«chi'j»-r.. 

iJen z'.veiien Teil widmet der Autor dem i-.irn- 
■.ivn.injischcu l* lug. Mit besonderer Vorliebe schildert er 
."■titeuwei<;t: l.;i.g-i Kekaunte und längst überholte Projekte, 
wütu-i <'!t ' >Mra; teii>tischc F.r.scheinung zutage tritt, dal3 
( ii: Pnj;eki un< i'.--tu ■ ingehender erörtert wird, je älter 
r.> r.-r, uff^c^cn die oeuercD Typen mehr als sticfmütter- 
''cA behandelt werdcD. 



Bei den »neuen Stuiiien über Scbraubcnflicger« sind 
die interessanlr*n Versuche von Alexander Patrik nicht 
erwähnt, obgleich Nimführ dessen Buch vielfach als Quelle 
i)enut/.t hai. ]>esglcicf»en ««ind bei den Versuchea von 
Weilner nur dessen gioi3e Schrauben, nicht aber dessen 
andere Schrauben versuche erwähnt. 

Wirklich erheiternd wirken die drei Abbildun^ifL. 
die Nimfiinr von seiner eigenen pErfmdiing« bringt. Un- 
winkürlich stitg mir bei ihrer Berichtigung der Gedanke 
auf: "So stellt sich der kleine Moritz das Fliegenlernen 
vorl« Sic zeigen her.'.lich wenig konstruktives Talen'. 

^IXic völlige Pl.-.nlosigkcit in der Kigurcuvciicilun.i 
tritt in den Kapnel über Flugtechnik besouder.s störend 
hervo;. T'i der Besprechung des letzten Projekte.« v<,n 
Kress steht der Salz: »Das Projekt will wohl in vier vor- 
liegenden Form nicht ernst genommen werden « Eine 
Kritik steht jr^dem frei, aber man darf über Proj'.»kte vor» 
ernst zu nehmenden .N'iinnern nicht in dieser Weise oline 
Begründung- abui teilen. 

Der erste in^io Fiug fand nicht von Ellehaxnns't r 
und von Santos-Duicont .statt (p:ig. -61», »ondern von KH'?- 
hammer allein. Die ersten freifiiegciiiien raanntragendcn 
Drachetlliegcr sind -luf 2*/, Seiten Ter.i abgetan wogc-^'cn 
der Ofschichle der Drachenflieger 60 Seilen gewidmet 
sind. Dahvi kommt es auch, daß man nicht einmal von 
ein-r skiz^-mhafteu oder von einer dürftigen Behanilunu 
d::»^"^ .Siotlts sprechen k:inn, «iondern einfach sagen maÜ. 
. .dl^' moiernen l'rachenflieijer, mit Ausn.ihme von Wright 
(und di««;£r ist nur sehr obenhin gischildett» sind in des 
Wertes vollstem Sinne gai nicht behandelt, ja die 
meisten von ihnen nicht einmal genannt (so /. V. 
Auffra-t>rdt, Barlallier et Blanc, Bizin Belamy, Berlin, 
Pi.«c}iot. Lioun;(T, fiousou-Borius und viele andere», während 
über die Maschinen von Kllehammer, Delagrange, Farmau. 
Ferbcr, K.^nault-Pelterie. Gastambivle, Blöriot etc. ktinc 
einzige .O.irc, weder über ihre Form, Dimension, Ausst.ittun- 
mit Moior und Schrauben und Steuern, noch irgend eine 
zahlen niiöigc Angabe üher ihre Leistungen un 1 Erfidj-f 
(mit A'j'.nafjme von einiij;-n Fialen über Santos-Duuion;. 
zu linden ist. Das isl r.iv.". grobo Vernachlässigung 'ucs 
Sod •> vou Seile dc.s .Autors, di« nicht gcnu^j getadelt 
werden k.inn. 

Ei würde zu weil führen, wollte ich auch noch 
die vielfach unrichtigen Behjnnlun;»eu über Friedriib 
Ritter von Lössl, Ilii lebran h, Dickl. Kress und andere vei- 
diente h iugiechniker und Luftichifler und den Un^i^n 
widcrjegen. der uns bei der Bc-prechung der Hu^*cl- 
ballon.^ etc. :iufv;eti<cht wir<l. 

Nach all dem Vor lebenden kann, meiner besten 
(Tber/.eugung nach, das Buch als das, was es zu sein 
vorgibt, aU »Leitfaden«» nicht empfohlen werden. 

K«; ])räsenticri sich in vieler Hinsicht als ein sehr 
hastig zusammengestoppeltes, dabei leichtfertiges und per- 
sönlich tendenziöses Machwerk von verführerischem Äufiereu. 
aber bei aller Menge der Worte und Bilder von wenig 
wertvollem fachlichen Gehalte. 

Major Hermann Hoernt:s. 



NOTIZEN. 

»LUFTFAHRTEN einst und jetzt.« Von l^rani 

Marie Feldhaus. Mit 14 Abbildungen, daranter 14 Bilder- 

tafeln. Berlin iiH)8. Verlag von Hermann Paetcl. Preis 

^2 yi, — Dieses in angenehmer Form gegebene aeronautis':h- 

• historische Werkchcn ist geeignet, einen weiten Krei? 

\ des Lesepublikums zu interessieren. Die Facbleate werden 

. manche.'^ dann geboten finden, was selbst große, auifdui- 

' liehe Werke vermissen Iai(sen, und die Laien werden eine 

anregende und belehrende Lektüre geniefien. Auch für 

die Jugend ist das Buch sehr geeignet; es wird bestimmt 

auf zahlreichen Weihnachtstischen zn sehen »ein. 

■ »DIE LUFTSCHIFFAHlVr.« Von H. Gro.ss. 

' Hauptmann im Luftschifferbataillon (Berlin). Mit 4^ Illnstra- 

' lionen. Hillgers illustrierte Volksbücher. Band 9. Berlin. 

\ ll^JÖ. Verlag von Hermann Hillger. Preif geh. 30 Pf. 
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— Durch die Ve-miitluDg der Hillgcischen l^iblio.hck 
illustrierter Volksbncher wird es nun auch den breitesten 
Schichten der Bevölkerung möglich, sich für geriu^e Aus- 
laden eine gute, godiej;eue Information nber die Acrünatitik 
zu verschaffen. Hauptmann (irro^s hat es verstanden, lu' 
einer kuriea Üljersioht die wisisens weitesten Uinge aus 
der Entwicklung und Ausge:»ialtung der Luftschiffahrt in 
gliickliiher J.>:«rstellung antiaanderzur ihen. 

»KASTLÜS VoRWÄRTSIk F.rlcbnisse cine-,junge« 
I-urtschiffer« in Europ.i un i Amerika, lir/ählung lür die 
reife Jugend von Karl Tanera. Illa'itricrt von il. Depper- 
mann und E. /immer. Stutt^jart. Verlag von Roh. Bardten- 
'.rhlager. Preis gebunden M. -Vbi). — Karl Tanera ist 
tin gewiegter Jugendschriftsteller; er weiß, wie er die 
I-.ir.bildungskrafi sein« r jurgtn l.tscr um besten zu führen 
h.M. Diesmal reiM er mit seinen Ficurjdeu ni<:ht bloO 
krenz und quer auf der Krdc herum, son-i^'m vt lädt sie 
auch in die Lüfte steigen. So will ts der Zcii^eisr. Wir 
vcr'^eichnen Jarum uucfa an ili^-ser Stelle diesem hübsche 
Huch, das als WiMhna.'htsj:c>cücck vi^'i^m K.naben Freude 
bereifen wird. 

»ZEFl^KI.INS KAMPF und Sic;;.« JJc-r Jugend 
.•:nd di-m .ieiitschen Volke gcscuil-ieit von FriK-i ArnoM. 
Mit Zeppelins Bildnis nn«! zahlreichen Uiustratiijneu u.ich 
Nn:uraulnahm'»n Verlag von T.cvy S< Mül'or inSlattgart. 
Frei> gebunden 1* M. - Kr:i>t Ai»:«»!-. we::det sich .ms 
/.cutsche Volk und speziell au desa?r. Jugend. Sein Buch 
Jat unter dem unmilt'*litar?.!i Kiullnü Jer Begei-lcrung vcr- 
t**Öt. die d.is g :n/-e l)t:r.t>ct»e F.f-ich n-ich den cpoche- 
m.ii:h enden Falirten des (xrafen Zeppelin mit seinem lenk- 
baren Luft^-hiffe ergiiifen hatte. Getragen vou du-sem 
Kr.thusiasmus, schildert e«, in nnziehcnur^r Weise, wie sich 
der üraf durch widrige Virhälmis^e und mancherlei 
»■chwcre Mitierfcdg»' v.^n der konsequenten Durchfiihruug 
liichi im mindesten ibbiinjjen iieö und wie er es endlich 
l»i^ zum entscheidenden nSie;;? brachte. Das schon aus- 
jjestattetc Bach eignet sich vorzüglich zum Weihnacht- 
j^esihcnk. 

»L'AEROPLANF des Fr^res Wrighl •« Historique, 
expiriences, description. Avec unc pl.inche dv: de>»in^ 
onginaux. Paris, lifOS. Bergcr-Levrault & Cie., Editeur«. 
Prix 1 Franc. - Der Verlag Uerger-Levrault gibt hier 
in Form eines Heftchcns drei seinerzeit in der »Revue 
•.^* Artillerie« \eröffcotlichte iJoknmenie iil)er die Gebrüder 
Wright und ihre Aibeiten wieder. Das er>ie dieser Doku- 
mente ist der Bericht, den die Wrights i\bt*r ihre fiüheren 
Kxpcriraente in ihrer Heimat dem amerikanischen Aöro- 
Klub geliefert haben: d is zweite ist die Adjadikation^- 
urkuude, worin die Crenehmiguag des Wrightsch'jn Offertes 
durch die amerikanische Regierung bestätigt wird ; da'i 
dritte ist die fran/ö-.i^chc Patentschrift der Wrights. An 
die einzelnen Abschnitte fügt der herausgebenrle Verlag 
kurze Erklärungen und Vervollsiknli jungen. Bei der Be- 
deutung, welche die Wrighische Erfindung h'.ule erlangt 
hat, wird wohl kein Fachmann versäumen wollen, sich in 
den Besitz dieses Heftchens zu setzen. 

• EROBERER DER LÜFTE -- Zeppclio ihr ße- 
berr&cher.« Geschichte und Entwicklung der Luft.schifiahrt 
bis zur jüngsten Zeit, der Jugcnl geschildert von 
E. I*. A. Roland. Mit »> Tonbildern, 1 Bildnis sowie 
4j Textabbildungen. Stuttgart, 190ö. Loewes Verlag Fer- 
dinand ("arl. Preis: Geschenkausgabs 3 M., Volksausgabe 
(gebunden) 2 M. — Eine sehr nützliche Jugendschrift, die 
es sich zum Ziele setzt, die jungen Leser darüber zu be- 
lehren, weicher Entwicklungsg<4ug zu der heutigen Form 
der Luftschiffe geführt hat. Die Darstellung beginnt bei 
den großen Geisicrn des Altertums, die die Eroberung der 
Luft vorausgeahnt haben, lä6t die Versuche genialer 
Männer Revue passieren, die der L()8ung des Problems 
nahe kamen, und schildert dann die Entwicklung der 
lebenslahigen Erfindungen auf dem Gebiete der Luftschiff- 
fahrt. Das Buch weiht die jungen Wißbegierigen endlich 
in die Auigaben der modernen Aeronautik ein und zeigt, 
welche Fahrzeuge und App>drate zur Erfüllung dieser Auf- 
gaben dienen. Die Sprache des schon ausgestatteten Werkes 

— eines echten Weihnachtsbuches — ist klar und gefällig, 
oft mit launigen Wendungen geschmückt: das Ganze ist 



seiiiom Zweck bestens aupepalJt. Kinige kleine Ein-.citig- 
keiten in der Wertschätzung bestimmter »Ri-hiungeu«, 
die der V<*rfns-.er l'«-geht, muß m.ui iu( dl« allgem-jine 
Verschiebung der Perspektive zurückführen, in der <nan 
die «Eroberung d'::r Lufi* in Deutschland zu erblicken 

\ oDIE LUFTSCHIFFAHRT, dem iientigeu Stande 
der Wi-»eusi'hatt ents:)rechend d.\r;jcsieilt i •Ie^iU^gegcbcu . 
von Grjit Ferdi:iand voa Zeppelin jun. und anderen FacJi- 
mäacrrn. Mit 4 Doppeltatcln u'id zifhireiolieu Tcxt- 
abSildüngen. Stuttgart, UH)S. Fiauckiische VerlagsbpTij. 
lung l*iei< g»^h. M. 1 GO. -- Da« vorliegende Burhlein 
setzt CS sich zum Zweck, »der AUgem.-iuheit, die ^on der 
Technik überhaupt nur sehr allgemeine Kenntnis nnd von 
der Flugtechnik keine genü;^ei.äe Vorstellung li:n, doi h 
wenigstens eine Übersicht zu geben über die ver-.hiei'»nru 
Arten und Systeme von Luftfahrzeugen, die bi.=^rer crprr^bt 
wurden oder noch im Versuche sind.it Unter »Flugl'^chnik« 
ist hier natürlich die Luftschitffechnik übcrh .upt zu ver 
stehen. D.s Hüchleiu wiid seinem Vorsatz in Icr besten 
Weise gerecht: *"=; tränt einrr-^fils der Spezialisierung der 
aeronautischen Fficher Kechnung, utdcm es in jedem 
Kapitel einem auderer. Fa^hmanne ilas Wort erteilt ; dit- 
Autoren wieder berück-^icnii^jcn, d:iü sie für das 'große 
Publikum sch.eiben, und befleißigen sich einer recht 
klaren uu<i faßlichen D.irstellung. Zuerst liefert Ri."gierungs- 
baumeister K. Hackstetter eine mit viel Verständnis zu- 
sammengestellte «(resciiich'e der Luft seh' ilabrt« ; d.iun be- 
schreibt Leutnant Ernst .Mickel i.i <:inem Kapitel »Die 
freie Luftschiff-ilirt« sehr instruktiv das Aufsteigen mit 
spliaii>chea Ballons- l).-. ]'. Schulze gibt ein Bild der 
Fütwicklung des unsta;ien Miliiiirballons oder Fesselballons: 
Graf B'erdinaud von^Zeppel.n jun. micht deu I-cser sehr 
;;eschick? mit dem komplizierten tOLhni.-^chcn Meisterwerk 
des Graten Z.'ppeün vertraut; der »• Zeppelin PJUS« wiid 
durcli Ubermgeoicur Siegfrie 1 H.Trtmann besprochen; Emil 
Sindt gibt eine Schilderung einer »Fahrt in** Reich der 
Lüfte mit dem Grafen Zepprtlin«, die er leidci — offenbar 
u.n sie ai!t,:;r:ui.^ch« zu machen — mit wideriii-hem Schwulst 
versehen hat, so i.iÖ <ein Kajv.iel v(»n den gediegenen, streng 
s.ichlichen barstellun^eu der übrigen Herren Mitarbeiter 
sehr unvorteilhaft absticht. C'berlsutnant a. D. Stelling 
macht die Leser mit dem Parstval-f^allou bekauot; in 
einem Kapitel »Das halbstarre System« handeil Ober- 
ingeni«»Mr .Sicg»'-;cd Hartmann von dem deutschen Mili'är- 
balloa (System Basenaci -Gross). Den Abschluß des 
Buches bildet ein Aufsatz von Regierungsrat Hofmann 
über Flugmaschinen. So wird der Lcber durch eine 
Broschüre, die sich wie eine Sammlung au regender 
B'euilletons liest, nach und nach in alle die Luftschi ffahrts- 
zweigc eingeführt, welche heute so sehr die Aufmerksam- 
keit auf sich ziehen. Wir dürfen diese Kritik nicht 
schließen, ohne auch der Autoren der vorzüglichen Ballon - 
Photographien lobend zu gedenken, die das Buch icien. 



BRIEFKASTEN. 



Die Eiledi^ung Ihres 



F. W. in Heidelberg 
Wunsches ist brieflich erfolgt. 

O. V. W. in K. — Die dänische Insel, auf weKhcr 
Eliehammers aviatische Versuch-.', stattfanden, ist die Insel 
Lindholm. 

»POKRO* in Bu.hipest. - Die Flugmaschinc von 
J. W. Kashon in Pennsylvania ist ein Doppeldcckacroplan 
ziemlich aussichtsloser Konstruktion. Einer ern«»eu Be- 
achtung ist sie keinesfalls wect^ 

TH. M. in Prag. — Besten Dank für die freundlichen 
Grüße. Da» auf Ihrer Karte gezeichnete »Luftschiffprojcki 
vom Jahre lÖllf»« sieht allerdings ganz, anders aus, aN 
jene lenkbaren Ballon«, d-e heute tatsä-hlich durch die 
Luft steuern. 

L. V. T. in W. — Ob in China ein Lultballou ge- 
baut wird, wissen wir nicht. Es tauchte zwar vor ciuigei 
Zeit die Nachricht auf, ein gewisser T&t-T«a."^-X%"»^ VäS^'^ 



•<*J1 



\x'iI',M':k LiiKisrnw j'KK/iairTNri 



NV. 12 



einen AjuminiuuiMtch-Halion oiit'.vorf'n. i>ie Melclun;,; isi . 
jfdo'.h luch» \(ii.';i'-;jt ; a'icli .-iixi kolne .Mitteilung**!! über 

ciiiC AusfühiUTi,- (iii-sc-« Pi-ij- hlc^ ciiig-. laufen. ; 

«T. 1.. in Wi»:i'. — iH-r AMfst:et:pl •;/. äci Wiener ; 

A«ro-Kiur>. OLjin'lcl 'ich im r*rart'r. NoKir/Ortal^iriiß"^. i 

Der Hnll'.tD, ilen Si»' v.'ii Arsi-rj.:! liv.l'^leipftn ««hca, war '■ 

entw-jüci i:i!» Mllitii:b;iIlon oMer «vir. Li/lieiziwii'i'.ei I*riv?it- ; 

b.».l!iiU. i.Rn!etÄlvy I- • ist kti'i Mi:ii:'!b.)ll;»n, snmlein ' 

jfchöft dem A'"ro-Klub. I:;> is: ein CiumTiil-.allnn, lier ur- i 

•ipiünßlicli I(XK> //< ' maß, ictz^ .'.brf uüf l\Oii m"' vcr- j 
iiiniJcrt Wüfdo. 



JKDKM AlK»N\KNrK\. der ui.::cr 
Hlalt .stiiien >icup't«'n. ''.um lyjc'vj^ enipfchleri will, 
&cni!/.M WT nijf VcjKrn^'tn suiort eine Anzahl von 
Kxcn;]'i»jrt*n (l'L:;'.i Nunnjir //or lirati;i- VcrUfilnug 
Tiiil Ab'iniicniert Kinla-luitj^ 

ivk»rres|)on(i«ji)xkart'j geciigt. 

Kur die fiütc wiid Muhe sagen wir solcht-n 
Flcrrtii im vorhinciu besten Dankl 

Dil ]'':r<i;ai:uJi;^ 
der >* li'^tfnyr Luf l^r'nijTt' r- Zeitung ^. 



k 



Roulette. 

Trente-et-Quarante. 

Baccarat. Ecartö. 

Eine gründliche An.ily.-i'.r dieser vier :^pielc bl'-Ti.t <i:>s 
Sorben in dritier Aufl;i£[e \\-i\x erschienene \^*eiL. 

Ton grüM liscli 
in Monte Carlo. 

Von VICTOR SILBERER. 



El«iK«^ut Kebnnden. 



Preis: K 4.80. 



Kein Besucher der Riviera sollte dahin 
abreiscni ohne dieses Buch zu lesen! 

!/.-. I^:-i.i in.:l..- |,. (tSIOSS :u .N'I '/.A «i.- ir. ir» i.'..i iUn-: : 
• li«;-": .U :i z»«IiJi«. <(•■.. -n ^\*-ikei; vibe/ M«int» (.'m'«» 'lul ^.i.l^ 
ll;i.^:v.il.'[:i**l ita-i" Pi.^: '.:i*t.« :<'h ln^IufiH ^«•tiliulcii, «'.t.< u\\\ k>-\ L-tüilil 
i.l.i-rK« Tinir.^ . ,. 1 *.i.fi v .u ledcr I* »rtoilir'iMMt .Hr^un int< ■ - 

\.'<> 1 »kL'N JN '!MS«'U LN MONTK TAKLO. fian tM';«ondc:s 
/■■ibii-*. Moh ilari" ö:*' A-iloüimfr : .»'bi»r uaa .S|.i»-! ■ .ii^ diirrli 
'.!■ :.-..h'.: fi« 1..- i-^iji na ■:;'■;: !',» '::ririMi„i-i. 'Inr Spi«»lrüK" in Ut'.'l 
■:..• Cl- ■:.•■'■ I .1. J;i 1* .■••,'i»ni:- r ..!.■::, Si.iol«*r. loh Lotl".- mit 
('.t-iii \\ .■■II '.'■. f !-. 'fi-. ilnL- 'li*'-«c lJiM^-!iiir«r vi'-:'- \i.r fi«iu fic- 
.■■■•:•:■•'. ■i'^'- Sjii 'i.-.i.i'«'-- **• »vabroii uu'i tl.ili »i'f aucl' tloinj»>iji:r»»n 
V : ,.'iiiij«:'.ii N iil/«"i •'iii wliä. «IT tliirch:i'is M-in (ilnoli «rn 
i< u Tl's»-. ■ VI'»"- .k ht»n .>tlJ."* 

/: ';>.:•': (::< :'!<.i. <)!<: Verwaltung: der ,.All|femelnen 

Sport-Zcitang-' , Wien, I. Annaffaaso Nr. 3, uiV"- äurc.b 

,'<<: '.(> Jiiichhau<'iun((. 



Verlag von OTTO SPAMER in Leipzig. 

4000 Kilometer 
im Ballon 

von HERBERT SILBERER. 

Mit 28 pMoiraiililscIiei AiOatiei 1011 Ballon m. 

Pres fjchef'ct M. 4.50, in eleg. hinband M. 6. — . 

Nicht Ij.ib! tin Gfibiet menschlicher T«iiigkcit i.«t in 
Jen lci/*e!i /.».hn Jahren so in den Vordergrund getreten und 
h:i' si> sehr d..i^ allgemeine Interesse des Piibükum.s wa.*h- 
^ciufou als die T.ufts-'hiifahrt. Wird der Mensca je im .stiiide 
«;r,ip /u lliegen? Das heißt, wird e.s jemals eine KJngina.«ch»Tie 
odt:' einen icnUbaresi Ballon geben, mit dem man gan^ naiih 
W^-lkür bei je lern \\'in<ie nach allen Richtungen den I-uf:- 
orean wird durchsegeln können: Diesi; Krago beschäl »'jj'. 
hciUe Milliiineu von (le ister n. 

In/.wisohen aber durchsegeln jährlich Ilunderle •• »:. 
ki'.lijicn Pionieren der I/.ir.schitT.iliit nacii nllen Ricli'unt^cii 
den Lufi07.ean, nirhi ge^on den Wind, wohl ab^r tu«' 
klu^rr un i gt:>chirivtcr Ausnutzung »b-sselbenl 

l);i.s I'Vtiiren mit dem gewöhnlichen i»iinl(:nkbjircn« 
l\.u^.^!ünlloii l»r.l suli zu einer Spezialwissenscha^t mit \\- .h- 
riitwickelter i cc.bin'k orljoben. in der es hciiie Mei.^Ur gib;, 
lue es /u einer. wrihreij Künstlei.^'chat'l gi'bi.irht ha'nen i"»ie 
*,..uli.-.ilii{T'jhrl ist ;i leichzeitig zw einem SporJ geworder., df. 
vi' b* !)'-gi'ihleile Anh!»nj^er zählt und 'lem Vergnügen, .il-er 
au-.b der Wissen.^chaft und der Ltudcsver^cidigun^ ii-.'n;. 

Ks ist nun natürlich, daß 'damit auch auf üe»ii irr.rht- 
l'.iren un<l üir die ;dlgean;me Belehrung so nützlichen Kcldc d- r 
K'.'isrDesciiicilnuig ein neuer Zwrig aut'tjiucht, j-ucr clor 
Ri-.i'ien im l':ill«>n. -Merkwürdiger»\'cisc hat es bi.^ j«.t7l k'^u 
ein/igi-«= V»-c:U diesci Art iu deutscher *'''-])rachc g<T*"*bcij. :;.-:i 
dieses war nn: eine Übersetzung aas dem Franzosjschr.n 
Ja« die J.ufrreisen von verschiedenen Krani.osen un«; 
I "ngläncl'-rn betrat. 

Um ^o gnißorem Interesse wird das liier .\nt^e/.ei;;»^i 
l'Ui'li eines deutsrhcn Autor. s bcjjegnen, der nur «sein >; 
cig'.nen Lufttahrleu beschreibt -- tatsächlich die erst" 
(b.ii<sciii Sammlung von Fahitbescbreibungen eine^ I-uf«- 
i.isendt^a, der innerhalb weni^;erSon::uer über vi c r tau s c-nd 
Kilometer im Ballon '.urückgelegt hat. Der jung v,- l.uii- 
reiacnde hat .schon eine ganze Reihe von sehr be.icbii i- 
werten Floibr-tleisiungen auf seinem Gebiete ge.s.^b,»flrer.. 
So isi *?r der er.'-le und bis jet/l einzige Luftschiifer, d<Ti. 
es gelungen ist, von Wien aus im Ballon die Ntrd «ict, ry 
ciieirh» n Seine Fahrt vonWien nach Cuzhaven — iSii-S K.ilr- 
mcter in 14 Stunden! — bildet einen glänzenden R«»kor^^ 
Fr War der erste und bis nun der einzige* dem c« g»'l.i-i;:. 
mit einem nur 12<K> Kubikmeter fassenden Ballon ^rii 
Leu<^htf;a.-fülJunj^ 2*l\., Stunden in den Lüften zu bleiben, 
und :j<u.h böher darf .seine ltK)3 voll bracht i LiMslurq 
»eranscli].\,:i werden, in einem nur W.K) Kubikmeter fa>se5i- 
den Ballüu üb«-r neunzehn Stunden ganz allein zu f-».hrp» . 

Al'e .liese P'ahrlen verzeichnet der Autor dc:. 
reich ilhi.siriertcu Werkes „4000 Kilometer im 
Ballon'S Herbert Silberer vom Wiener AgroK^ub 
l.).l^ Werk enthält die austührlichen Schilderungen aller .Ic. 
Injchintcicssanlen Fahrten des jungen Amateur- Acrv^naui fr. 
Schildeiniig-^n in jener natürlichen Frische, welche nur je, 
unuiittelbaic Findruck des Sclbsterlebten hervorbriugt. 

l)a^ Buch erhält noch bedeutend erhöhttf] Werrdiml.- 
zahlreiche vorzüglich ausgeführte Wiedergaben p>, jio- 
gr .i ; iii ^t her Aufnahmen vom Ballon aus, \v;lciir 
der V'.'rfas^'cr bei >eiuen verschiedenen Fahrten gemacht n. i, 
un I welcbc nicht allein sehr schöne Landscbaftsbildei v m 
oben, s(»ndern auch höchst iuteie^sante und lehrreiciic Ab- 
sicht er des \Vfdkenmeere>, der Krde durch die Wolken 
voi\ o\)tu elc. elc, umfassen. *^ ^^ 
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